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Sammendrag: 
Gruppe B6-07-15 har hatt bacheloroppgave for Statens vegvesen Region sør. 
Oppgaven er å se på nye løsninger for gående og syklende langs den 1,7 km eksisterende gang- og 
sykkelvegen langs fylkesveg 325 fra Bakkenteigen til Borre. Målet er å øke sikkerheten, 
fremkommeligheten og tryggheten til både gående og syklende.  
I denne oppgaven er det vurdert fire alternativer. På bakgrunn av verktøy som spørreundersøkelse, 
brukerintervju, SFT (sikkerhet, fremkommelighet, trygghet) og faglig kompetanse, er det gjennomført 
en analyse. Konklusjonen bygger på analysen som viser at alternativet sykkelveg med fortau er det 
beste alternativet for gående og syklende mellom Bakkenteigen og Borre langs fv. 325 
Gunnerødbrekka. 
Bredden på sykkelvegen med fortau er dimensjonert til 3 m på sykkelveg og 2,5 m på fortau. Denne 
bredden er større enn tallene på syklende og gående vil tilsi, men faktorer som SFT og framtidig vekst 
er vektlagt. 
Det er utarbeidet en teknisk rapport, en BIM-modell, et tegningshefte og et kostnadsestimat. Til dette er 
krav fra håndbøkene til Statens vegvesen fulgt, og der kravene ikke har vært mulig å oppnå må det 
søkes om fravik.  
BIM-modellen er produsert i Novapoint 19.20, og ut fra denne er tegningene produsert i AutoCAD.  
Overskuddsmassene er på ca. 4000 m3. Kostnadene for sykkelvegen med fortau er estimert i G-prog 
Beskrivelse til kr 6 162 478, kr 3600 pr løpemeter. 
 
Telemark University College 
Faculty of Technology 
Bachelor of Science 
 
Telemark University College takes no responsibility for the results and conclusions in this 
student journal 
 Faculty of Technology 
 
JOURNAL FROM 6. SEMESTER PROJECT SPRING 2015 
Course: PRH612 Bachelor dissertation 
Title: Pedestrian and cycle path, road 325 Gunnerødbrekka, Horten municipality 
This journal is a part of the evaluation result for the course 





Kalleberg, Amanda Kristine 
 
 
Supervisor: Odd Sverre Kolstad Examiner: Thomas Pettersen 




Group B6-07-15 has been writing the dissertation for the Norwegian Public Roads Administration 
(NPRA), Statens vegvesen, Region South.  
The objective of the project is to propose, evaluate and analyse new solutions for improving the safety 
and access for pedestrians and cyclists along the 1,7 km existing combined cycle lane and pedestrian 
pavement along road 325 from Bakkenteigen to Borre. 
Four alternative solutions have been evaluated and analysed based on surveys, “safety, security and 
access” (SSA) and academic expertise. Based on this research it has been concluded that the option 
including a cycle lane and separate pavement for pedestrians is the best and most suitable solution for 
pedestrians and cyclists travelling between Bakkenteigen and Borre along road 325 Gunnerødbrekka.  
The width of the cycle lane have been designed to 3 m and the pavement to 2,5 m. This width is greater 
than necessary for the number of users of this route, but other factors such as SSA and future 
development have been taken into consideration.  
A technical report has been developed as well as a BIM model, set of drawings and an estimate of costs. 
The standards from NPRA have been obeyed and if proven not possible, exceptions to these are being 
applied for. 
The BIM model has been developed using Novapoint 19.20, and based on this the drawings have been 
produced in AutoCAD. 
Excess masses is estimated to approx 4000 m3. Using G-prog Beskrivelse the costs of the project in total 
has been estimated as NOK 6 162 478, giving a cost of NOK 3600 by the meter.  
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NOMENKLATURLISTE 
GIS  Geografiske informasjonssystemer, brukes til å registrere, lagre, 
modellere, hente, manipulere, analysere og presentere geografisk refererte 
data. 
Infiltrasjonsevne  Grunnens evne til å drenere vann. Størst i grus/sand, dårligst i leire. 
NVDB  Nasjonal vegdatabank; hvor informasjon som fart, holdeplasser, ulykker, 
skilt mm. kan hentes ut. 
SFT   Analyseverktøy; sikkerhet, fremkommelighet og trygghet. 
VKT    Vestviken kollektivtrafikk; busselskapet som kjører i Vestfold. 
ÅDT    Årsdøgntrafikk; antall biler som passerer i løpet av et døgn, sett i 
gjennomsnitt over hele året. 
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1 INNLEDNING 
Fv. 325 er hovedferdselsåren mellom Horten og Tønsberg. Dagens gang- og sykkelveg går fra 
Bakkenteigen i sør til Borre i nord. På grunn av stort fall på denne strekningen, medfører det ofte 
konflikt mellom gående og syklende.  
Det skal gjennomføres en forstudie for å se på bedre løsninger for gående og syklende. Det skal 
vurderes forskjellige alternativer for å se på forbedringer. Totalt blir det vurdert 4 alternativer for 
løsning, som omtalt i oppgaveformuleringen. Se Vedlegg A. 
Metodene for å få kunnskap og informasjon, er å gjøre litteratursøk og gjennomføre 
spørreundersøkelser blant brukere av strekningen. 
Det er mange hensyn å ta i en slik vurdering. Gruppen har tatt utgangspunkt i Statens vegvesen 
sine tre punkter; sikkerhet, trygghet og fremkommelighet for å gjøre disse vurderingene. 
Rapporten er oppbygd slik at den starter med å fortelle om dagens situasjon som beskriver 
hvordan området er i dag. Videre sees det på hvilke alternativer det er for løsning for de gående 
og syklende. Ut fra disse alternativene er det gjennomført en spørreundersøkelse, en 
brukerundersøkelse og analyse av alternativene. Ut fra analysen er det gjort en konklusjon på 
valg av traséløsning.  
Traséløsningen som er valgt går inn i kapitelet for planforslaget. Her omtales alt av valg som er 
gjort for løsning for gang- og sykkelvegen, parameterkrav og hvordan utfordringer i 
anleggsperioden kan løses. 
Videre omtales kostnadsestimering av hele prosjektet, før det avsluttes med diskusjon og 
konklusjon. 
Rapporten er bygd opp på følgende måte: 
Kapittel 2 handler om planområdet og dagens situasjon. 
Kapitel 3 handler om sykkelstrategi internasjonalt, nasjonalt og lokalt. 
Kapittel 4 handler om de 4 alternativene for de gående og syklende. 
Kapittel 5 handler om brukerundersøkelser. 
Kapittel 6 handler om analyse av alternativer og brukerundersøkelser. 
Kapittel 7 handler om planforslaget. 
Kapittel 8 handler om anleggsperioden. 
Kapittel 9 handler om arbeidsformen. 
Kapittel 10 handler om kostnadsestimat. 
Kapittel 11 handler om diskusjon. 
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2 DAGENS SITUASJON 
Kapittel 2 handler om planområdet og dagens situasjon. Nedenfor beskrives blant annet 
beliggenhet, avgrensning, trafikkbelastning, ulykker, fartsgrense, eiendomsforhold, tekniske 
anlegg, barn og unges interesser.  
2.1 Beliggenhet og avgrensing 
Gunnerødbrekka, fv. 325, går fra Høgskolen i Buskerud og Vestfold, Bakkenteigen, og ned til 
Borre i Horten kommune. Langs denne strekningen eksisterer det i dag en gang- og sykkelveg.  
Figur 2.1 viser planområdet, her avgrenset av de røde prikkene ved Bakkenteigen og Borre. 
 
Figur 2.1: Planområdet, avgrenset av de røde prikkene. [1]  
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2.2 Utforming dagens gang- og sykkelveg 
 
Figur 2.2: Viser hvordan dagens gang- og sykkelveg ser ut [2] 
Figur 2.2: Viser hvordan dagens gang- og sykkelveg ser ut, og hvordan den ligger plassert i 
forhold til fv. 325. Gang- og sykkelvegen er ca. 3 meter bred + skulder, og ligger på østsiden av 
fylkesvegen. Langs deler av de bratteste partiene er det rekkverk, på grunn av høy fylling. Langs 
gang- og sykkelvegen er det tre holdeplasser og to hovedavkjørsler. Ut fra kartgrunnlaget og 
modellen laget i Novapoint er stigningen 6,28 %.  
2.3 Eiendomsforhold 
Det er tre eiere av tomter langs Gunnerødbrekka. [2] [3] 
 
Figur 2.3: Eiendomsforhold  
Figur 2.3 viser kartutsnitt markert med grønt, gult og blått for å skille mellom de forskjellige 
eierne av eiendommene langs traséen. Det grønne området i syd er eid av Morten Westye Høegh, 
de gule eiendommene i midten er eid av «Opplysningsvesenets fond» og det blå området i nord 
er eid av Horten kommune. 
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2.4 Planstatus, gjeldene planer og retningslinjer 
De gjeldende planene for området er funnet på Horten kommunes karttjenester. [4]  
Disse planene er fra 1950-tallet og 1970-tallet og omfatter vegen, men ikke områdene rundt. 
Områdene rundt består av dyrkbar skog og myr, samt middels produktiv jordbruk. [5]  
2.5 Trafikkbelastning og trafikksikkerhet 
For å se på trafikkbelastningen og trafikksikkerheten er det sett på årsdøgntrafikk, fartsgrense, 
kollektivt, vegtype og ulykker som nevnt under. 
2.5.1 Årsdøgntrafikk (ÅDT) 
Årsdøgntrafikken er ca. 12 500 kjøretøy på fv. 325 mellom Bakkenteigen og Borre, hvorav ca. 
10 % av disse er tunge kjøretøy. [6]  
Det foreligger ikke ÅDT for sykkel, men gruppen har foretatt sykkeltellinger både morgen og 
ettermiddag for å få en viss pekepinn. Disse tallene er ikke nødvendigvis representative for 
årsgjennomsnittet. Se kapittel 7.3 for mer informasjon. 
2.5.2 Fartsgrense 
Fartsgrensen fra rundkjøringen ved Bakkenteigen er 70 km/t og fram til like nord for 
bussholdeplassen «Gunnerødbrekka» hvor fartsgrensen settes ned til 40 km/t. Dette er 
fartsgrensen på resten av strekningen. [6] Figur 2.4 nedenfor viser oversikt over hvor disse to 
fartsgrensene er, markert med rødt for 70 km/t og grønt for 40 km/t. 
 
Figur 2.4: Oversiktskart med markeringer for fartsgrense.  
Høgskolen i Telemark  2 Dagens situasjon 
B6-07-15  10 
2.5.3 Kollektiv 
Det er mange reisende til Høgskolen i Buskerud og Vestfold som bruker buss som 
fremkomstmiddel. Disse går av på bussholdeplassen «Bakkenteigen» ved høgskolen.  
Det er i tillegg til denne bussholdeplassen to til langs strekningen som heter «Gunnerødbrekka» 
og «Borre». Gunnerødbrekka og Borre ligger henholdsvis midt i strekningen og i nordenden av 
strekningen. 
Tabellen under, Tabell 2.1, viser antall påstigninger på holdeplassene i 2014. Tallene gjelder kun 
påstigninger og ikke avstigning, men det kan antas at tallene for avstigning er omtrent det 
samme. Se Vedlegg B for mailkorrespondanse med VKT. Tallene i tabellen er hentet denne 
korrespondansen.  
Tabell 2.1: Antall reisende med buss i 2014 [Vedlegg B] 
Bussholdeplass Antall reisende 2014 
Bakkenteigen (retning Tønsberg) 57 650 
Bakkenteigen (retning Horten) 27 650 
Gunnerødbrekka  7 082 
Borre (retning Horten) 18 747 
Borre (retning Tønsberg) 14 677 
2.5.4 Vegtype 
Ut i fra krav og beskrivelser av vegklassene i håndbok N100 fra Statens vegvesen, er det 
vegklasse H2 som passer best ut fra slik dagens standard på vegklassene er. H2 har to felt og 
skulder, med total vegbredde lik 8,5 meter. Fv. 325 er ca. 8,0 meter der hvor det er to felt, og ca. 
10 meter der hvor det er tre felt, forbikjøringsfelt retning syd mot Tønsberg. Kravene for 
forbikjøringsfelt er; 
 ÅDT > 4000 
 Stigningen er så lang og bratt at det blir stor fartsdifferanse mellom tunge og lette 
kjøretøy [7] 
Gunnerødbrekka oppfyller disse kravene, og det fastslås derfor at vegtypen er mest lik H2, selv 
om kravene for denne sier ÅDT < 4000. Grunnen til at det ses bort fra dette, er fordi standarden 
den gang vegen ble bygget var annerledes, slik at det som passer nærmest er dagens H2. H2 har 
også fartsgrense 80 km/t, mot 70 km/t som er i Gunnerødbrekka. Det ble etter samtale med faglig 
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2.5.5 Ulykker 
Det er hentet ut data på ulykker langs denne strekningen fra tidligst registrert til dags dato, disse 
dataene kan sees i Tabell 2.2. Disse ulykkestallene gjelder for kjørevegen og ikke gang- og 
sykkelvegen. [6] 
Tabell 2.2: Viser oversikt over antall skadde og drepte i årene 1978-2014 [6] 
 1978-2014 2004-2014 
Lettere skadd 22 4 
Alvorlig skadd 7 3 
Meget alvorlig skadd 3 1 
Drept 2 0 
Tabellen har en kolonne med alle registrerte ulykker, og en kolonne for ulykker registrert de siste 
10 årene. Grunnen til dette, er at det har mer for seg å se på statistikken i nær tid, da det er mer 
representativt for hvordan dagens situasjon er. 
2.6 Tekniske anlegg 
Vedlegg C, viser plassering av stikkrenner og kummer langs vegen. Disse stikkrennene og 
kummene er knyttet opp til kilometreringen av vegen, og har derfor ikke egne koordinater. 
Kilometreringen langs en riks- og fylkesveg er gitt på små skilt langs vegen med 500 meters 
avstand. Kilometreringen har ofte nullpunkt (start) ved store byer eller der vegen møter en annen 
veg.  
At stikkrennene er knyttet til kilometreringen betyr at de er målt inn ved at en bil med måleutstyr 
har kjørt langs vegen fra nullpunktet og målt inn slikt langs strekningen. På den måten knyttes de 
til hvor langt fra startpunktet av vegen man befinner seg. Dette gjør at det er store unøyaktigheter 
med plasseringen, og de innehar derfor ikke data om høyde i terrenget. Dette er tatt med for å 
vise at en er klar over at det finnes. Dette må det tas hensyn til når det gjelder arbeid med ny 
gang- og sykkelvegløsning. 
2.6.1 Bekkeløp og overvannshåndtering 
På vestsiden av fv. 325 er det et lukket overvannsanlegg.  Det går overvannsrør langs hele 
traseen med jevnlige sandfangskummer. [6][8] 
På østsiden av vegen er det åpen grøft mellom bilvegen og gs-vegen som går i rør under alle 
avkjøringer.  
Det er kun en liten bekk som krysser fv. 325 ned Gunnerødbrekka. Denne lille bekken er lagt i 
rør under vegen og gs-vegen. På utsiden av gs-vegen er det skog og landbruksområder som kan 
absorbere overvannet. 
2.6.2 Vann- og avløpsanlegg 
Horten kommunes webkart [8] viser at kommunale vann og avløpsledninger går fra 
Bakkenteigen til Borre sentrum. Ledningene er plassert langs vestsiden av fv. 325. Ca. 40 meter 
nord for avkjøringen til Aslak Berglands vei krysser en avløpsledning og en overvannsledning 
fylkesvegen og går inn i en kum som ligger i kanten av gs-vegen. Fra kummen skråner spillvann- 
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og overvannsledningen litt ut fra gs-vegen og fortsetter tilnærmet parallelt med fylkesvegen 
videre mot nord-øst.  
Det går også vann og avløpsledninger fra Aslak Berglands vei som krysser fv. 325 og gs-vegen 
og fortsetter mot sør-øst.  
I krysset mellom Gannestadveien og fv. 325 går det en vannledning og en avløpsledning. 
Ledningene ligger under Gannestadveien og fortsetter under fv. 325 mot vest. 
2.6.3 Ledninger/ kabler 
Telenor har flere nedgravde kabler som går ned Gunnerødbrekka. Kart fra Telenor viser en kabel 
gravd ned i kjørebanen og en er gravd ned i gs-vegen. I tillegg blir vegen krysset av flere 
ledninger i Borre sentrum. Se IN-tegning for eksisterende kabler. 
Viken fiber har en del fiberkabler i Borre sentrum, men ingen er i nærheten av den aktuelle 
traséen. 
2.7 Hensyn- og konsekvensområder 
Det er mange hensyn å ta med tanke på kulturlandskap, grønt og biologisk mangfold. I dette 
kapittelet omhandles disse. 
2.7.1 Jordvern- og landbruksinteresser 
Interessene for vern av matjord, dyrka og dyrkbar jord, er stor i Vestfold. Dette fordi fylket har 
gode muligheter for matproduksjon på grunn av de gode vekstvilkårene. 4 % av matjorda i 
Norge er i Vestfold. På disse 4 % blir det produsert ¼ av landets frilandsgrønnsaker og 1/5 av 
matkorn. [9] For å beholde disse områdene, ble det 25.august 1997 stiftet Jordvern Vestfold som 
har som mål å hindre utbygging på dyrka mark. [10] 
Langs strekningen fra Høgskolen i Buskerud og Vestfold til Borre er det ifølge 
verdiklassifisering av landbruk i Vestfold både dyrkbar mark i høyproduktiv skog og middels 
produktivt jordbruk. [11]Ved utviding av eksisterende gs-veg vil en del av denne dyrkbare marka 
gå bort. 
2.7.2 Biologisk mangfold 
I Fjugstadskogen, øst for vegen, befinner trolig Skandinavias største askeskog seg.  
Vest for høgskolen ligger Adalstjern, en av de få gjenværende myrlandskap i bøkeskogområdene 
i Vestfold. [12] 
Begge disse områdene er naturreservater med strengeste verneformen etter naturmangfoldloven. 
Naturmangfoldloven §37 (naturreservater) sier at: 
«I et naturreservat må ingen foreta noe som forringer verneverdiene angitt i verneformålet. Et 
naturreservat kan totalfredes mot all virksomhet, tiltak og ferdsel.» [13] 
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Figur 2.5: Naturreservatene ved Adalstjern og Fjugstad (markert med grønt). [14] 
På Figur 2.5 vises naturreservatene. Området som skal utbedres er ikke i direkte kontakt med 
disse områdene, slik at det er uten betydning for utbyggingen av prosjektet. Det er likevel greit å 
være klar over at disse områdene foreligger. 
Det er gjort søk i artsdatabanken og det er ikke funnet truede arter i området. Det vil derfor ikke 
være i konflikt med arter som er i fare for utrydding. [15] 
Det er derimot funnet en plante som er på svartelisten. Svartelisten inneholder en oversikt over 
arter som utgjør høy risiko for naturmangfoldet i Norge. Det finnes to kategorier; høy risiko (HI) 
og svært høy risiko (SE). [16] 
Vinterkarse, Barbarea vulgaris, er observert flere steder langs Gunnerødbrekka. Denne arten er 
på svartelisten med høy risiko (SE), da den i betydelig grad fortrenger vanlige og sårbare planter. 
[17][18] 
Figur 2.6 viser hvordan planten vinterkarse ser ut. Dette er med andre ord en plante som ikke er i 
fare for utrydning, men heller er ønsket vekk da den kan gjøre skade på faunaen. Det blir derfor 
ikke tatt hensyn til denne. 
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Figur 2.6: Vinterkarse, Barbarea vulgaris, som er observert langs Gunnerødbrekka. [17] 
2.7.3 Grønnstruktur/ rekreasjon/ friluftsinteresser 
Vestfold har gjennom hele fylket kyststier, og Horten kommune er ikke et unntak. [19] 
I området rundt Gunnerødbrekka er det en del skog og hogstområder. Disse områdene brukes 
ikke i tursammenheng, men vegen gjennom disse områdene kan brukes som tilkomst til kyststien 
og strandsonen mot Oslofjorden. 
Det er ellers ingen grønnstruktur, rekreasjonsområder eller friluftsinteresser i planområdet. 
2.7.4 Kulturlandskap og kulturmiljø 
Borre i Vestfold er kjent for sine spor fra vikingtiden, ca. år 790 e.kr til år 1100 e.kr. Flere av 
disse områdene er automatisk fredede kulturminner etter kulturminneloven §4 første ledd [20]. 
 
Figur 2.7: Oversikt over vernet område i Horten kommune. [21] 
I skogene ved Fjugstad og Vestmannrød, Figur 2.7, er det store områder som i dag er forlatte 
åkrer og dyrkningsområder, samt rydningsrøyser. Disse områdene sier mye om forhistorien, fra 
eldre jernalder og frem til i dag. Dette er noe som må tas hensyn til ved utbygginger i området. 
Det røde området er kulturmiljø. 
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2.7.4.1 Registrerte kulturminner 
Det er gjort kulturminnesøk på nett, og ut i fra kartene der er det ingen fredede kulturminner i 
konflikt med utbyggingsstrekningen. Det finnes fredede kulturminner vest for vegen og nord for 
området, men siden det ikke er her det skal foretas endringer, er det ikke konflikter med 
kulturminner i planområdet. 
2.8 Barn og unges interesser 
På Borre ligger Borre ungdomsskole. Til denne skolen tilhører elever fra Borre, Skoppum og 
Åsgårdstrand. Elever fra Åsgårdstrand kan være brukere av anlegget og deres interesser må 
ivaretas. Det er et gangfelt over fv. 325 for de som skal til Borre ungdomsskole. Dette ligger helt 
nord i planområdet, like før bussholdeplassen «Borre».  
Midt i Gunnerødbrekka er det en veg, Ynglingeveien, som kan være en alternativ veg for 
gående/syklende sørfra på veg til ungdomsskolen. Her er det derimot ikke gangfelt, og det kan 
oppstå konflikter i forbindelse med kryssing av hovedvegen.  
2.9 Universell utforming 
Det er som tidligere nevnt tre bussholdeplasser langs traséen retning mot Horten; Bakkenteigen, 
Gunnerødbrekka og Borre. Bare Borre holdeplass er universelt utformet med ledelinje fra lehus 
til påstigning buss. I lehusene ved Bakkenteigen og Borre er det sanntidsinformasjon på 
høyttaler.  
Krysninger langs traséen er i plan hvor gående, syklende og øvrige trafikanter må ta hensyn til 
hverandre. 
På gang- og sykkelvegen er det stort fall fra Bakkenteigen og ned mot Gunnerødbrekka 
holdeplass. Her får syklister høy fart og det kan oppstå konflikter med myke trafikanter. 
Det er to skilt som gjør en oppmerksom på høy fart på syklister. Disse er plassert på toppen og i 
bunn av bakken. 
Det er belysning langs hele traséen. Fra Bakkenteigen og nordover er belysningen plassert 
mellom kjørebane og gang- og sykkelvegen. Armaturen vender ut mot kjørebane. Halvveis langs 
traséen skifter stolpene til andre siden av kjørebanen, og det er ikke lenger direkte belysning på 
gang- og sykkelvegen. 
Det er en fotgjengerovergang ved holdeplass Borre. Denne er universell utformet med ledelinje 
inn mot gangfeltet og feltet er opphøyd. 
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3 SYKKELSTRATEGI 
I de senere årene har fokuset på et mer miljøvennlig samfunn økt. Flere er blitt mer bevisste på å 
støtte opp om dette ved å bytte ut bilen med sykkel på kortere turer. Dette er lønnsomt for 
miljøet. Det har også en helsegevinst for både enkeltpersoner og samfunnet. For å få til en 
økning i antall syklende må det til en satsing på sykkeltransport. Desto bedre tilrettelagt det er 
for syklister desto flere er det som benytter seg av tilbudet.  
I dette kapittelet blir det sett på hvordan det satses på sykkel i verden i dag og det blir sett på 
hvordan det satses internasjonalt, nasjonalt og lokalt.  
3.1 Internasjonalt 
Rundt om i verden er det stor forskjell på hvordan det satses på sykkel. Sykling er kulturelt 
betinget og det satses forskjellig fra land til land. 
Et godt internasjonalt eksempel er København. København sier selv de er syklistenes by. «Målet 
er besluttet af en enig Borgerrepræsentation som et led i visionen om København som 
Miljømetropol. Gode forhold for cykling er desuden et vigtigt element i Københavns mål om et 
godt byliv og målet om at gøre København CO2-neutral i 2025».  
Dette er høye og viktige mål for en by som vil ha bilbruken ned.  
36 % av alle turer til jobb og skole i København skjer på sykkel. Reisetid er noe som 48 % av 
Københavnerne sier er primær årsak til å velge sykkelen. Det går fort og det er enkelt. 
Planlegging av reisetid på sykkel er viktig hvis den skal være konkurransedyktig med annen 
transport. Derfor må sykler få fordeler i trafikken, og det må tenkes helhetlig og 
sammenhengende.  
Trygghet er viktig for både syklende og gående. I København sa befolkningen i 2010 at 67 % er 
trygge i trafikken. Innen 2025 skal de jobbe for at dette tallet skal være 90 %. Når danskene 
sykler ut fra bysentrumet, skilles biltrafikk og sykkeltrafikk gjennom noe de kaller grønne og blå 
sykkelforbindelser, dette kan vise seg som brede sykkelveger, egne sykkelgater/ veier og 
kampanjer rettet mot befolkningen. [22] 
3.2 Nasjonalt 
Nasjonal sykkelstrategi 2014-2023 er et dokument som omhandler norske sykkelvaner og ulike 
tiltak for å øke syklingen. Dette er en del av nasjonal transportplan som er utarbeidet av 
Vegdirektoratet.  
I nasjonal transportplan er det satt som mål at innen 2019 skal 8 % av alle reiser gjennomføres på 
sykkel. Dette krever nesten en dobling av antall sykkelreiser. Mesteparten av denne økningen må 
tas i byer og tettsteder der sykkelandelen bør ligge på mellom 10 og 20 %. På landsbasis må hver 
7. bilreise under 5 km erstattes av sykkel.  
For å øke sykkeltrafikken, foreslår nasjonal sykkelstrategi ulike tiltak. I byområder foreslås det å 
bygge ut et hovedsykkelvegnett. Dette blir kalt sykkelekspressveger og har høyere standard enn 
vanlig sykkelsti både på bredde og kurvatur.  
Utenom og mellom tettsteder og byer er det også behov for å tilrettelegge for sykkeltrafikk. 
Skoleveier bør prioriteres. På skoleveier er det viktig med god sikkerhet og framkommelighet for 
å gjøre det attraktivt for elever og foreldre å bruke sykkel. Det er også viktig å ha 
sammenhengende sykkeltraséer mellom tettsteder. Dette for å knytte tettstedene sammen og 
gjøre det attraktivt for pendlere å bruke sykkel. [23] 
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3.3 Lokalt 
I februar 2010 vedtok Horten kommune et planprogram for en sykkeltrafikkplan for Horten by. 
Sykkelmuligheter/ sykkeltraséer til Holmestrand, Tønsberg, Høgskolen i Buskerud og Vestfold, 
Nykirke, Åsgårdstrand og Skoppum (jernbanen). 
Formålet med denne sykkelplanen er følgende: [24] 
- Sikre areal til fremtidig utvikling av et sammenhengende hovednett for sykkeltrafikk 
- Gi rammer for annen planlegging 
- Bidra til at Horten fortsatt kan være byen med høyest sykkelandel i Vestfold 
- Bidra til å nå nasjonale mål om at sykkeltrafikken skal dobles i byer og tettsteder, og at 
80 % av barn og unge skal gå eller sykle til og fra skolen 
- Oppnå bedre helse blant befolkningen 
- Redusere biltrafikk 
- Forbedre miljøet 
Selv om Horten er en av de byene i Vestfold der sykkel og bena benyttes mest, kan man 
selvfølgelig oppnå økt bruk av sykkel. Nasjonal transportplan ønsker å øke dagens sykkelandel 
fra 5 til 8 %. For å nå disse målene er det viktig å få til gode sykkelmuligheter i kommunen. 
Koblinger mellom byen, innad i byen, til høgskole og til nabobyer. 
Desto mer attraktivt det er for syklistene, desto flere er det som sykler. Sikre og trygge arenaer 
for både syklende og gående er da viktig. Dagens situasjon i Gunnerødbrekka er ikke ideell. 
Dette fordi gs-veien kun er 3 m bred og på denne skal både syklende og gående ferdes. På denne 
strekningen får de syklende stor hastighet, noe som gjør det komplisert dersom det for eksempel 
står en mengde mennesker å venter på buss. Det er flere avkjørsler på strekningen, og det er 
dårlige siktforhold enkelte steder.  
Vestfold fylkeskommune har kommet med et forslag til tiltak for fv. 325 ved Gunnerødbrekka. 
[24] Dersom det ikke oppstår konflikter og ulykker mellom gående og syklende langs 
Gunnerødbrekka ved Borre – Høgskolen i Buskerud og Vestfold vil traséen beholdes. Dersom 
det oppstår konflikter, har Vestfold fylkeskommune foreslått å legge om traséen. Forslaget er da 
å legge en sykkelveg med fortau øst for lehuset ved bussholdeplassen. 
Høgskolen i Telemark  4 Alternativer for gående og syklende 
B6-07-15  18 
4 ALTERNATIVER FOR GÅENDE OG SYKLENDE 
For å få en god løsning for gående og syklende langs Gunnerødbrekka bør det tas flere hensyn. 
Statens vegvesen arbeider ut fra tre faktorer når en vurderer alternativer for løsning; sikkerhet, 
fremkommelighet og trygghet.  
I dette prosjektet sees det på fire alternativer, og for hvert alternativ vektlegges sikkerhet, 
fremkommelighet og trygghet. De fire alternativene i dette prosjektet er som underkapittel: 
- Beholde dagens situasjon, gang- og sykkelveg 
- Utvidet skulder 
- Sykkelekspressveg 
- Sykkelveg med fortau 
4.1 Beholde dagens situasjon, gang- og sykkelveg 
 
Figur 4.1: Foto av dagens kjørebane og gang- og sykkelveg sett fra Bakkenteigen mot Borre. [2] 
Figur 4.1 viser dagens kjøreveg og gang- og sykkelveg. Gang- og sykkelvegen har en bredde på 
3 m + skulder og følger hovedvegen på østlig siden av fylkesvegen fra Bakkenteigen frem til 
Borre. 
Det er tre holdeplasser for buss på strekningen, to trafikkerte avkjøringer og en skogsbilveg som 
ligger i forbindelse med gs-vegen. Bussholdeplassene er også omtalt i kapittel 2.5.3 og 2.9. 
Figur 4.2 viser et tverrsnitt av kjørebane [7] som går langs strekningen. 
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Figur 4.3 viser tverrsnittet av eksisterende gang- og sykkelveg. 
 
Figur 4.3: Gang- og sykkelveg (mål i m) [7] 
4.1.1 Sikkerhet 
Gang- og sykkelvegen er i dag adskilt fra bilvegen. Dette fører til at sikkerheten for gående og 
syklende i forhold til biltrafikken er god.  
Med både syklende og gående i samme vegbane kan det oppstå konflikter. Spesielt der det 
oppstår høy hastighet på syklister. Ved befaring ble det observert konflikter mellom 
busspassasjerer og brukere av gang- og sykkelvegen ved bussholdeplassene. Av- og påstigning 
skjer i gang- og sykkelvegen og dette er til hinder for gående og syklende. 
4.1.2 Fremkommelighet 
Ved en slik gang- og sykkelveg er framkommeligheten avhengig av syklister og gående viser 
hensyn til hverandre. Framkommeligheten vil ikke bedres hvis det blir flere gående og syklende 
langs eksisterende gang- og sykkelveg.  
4.1.3 Trygghet 
For fotgjengere vil denne løsningen medføre større utrygghet opp mot syklister. Syklistene kan 
oppleves farlige i høy fart, noe som skjer i bakken ned fra Bakkenteigen.  
De fleste ulykker med syklister skjer i kryss. For å redusere ulykkesrisikoen og ulykkenes 
alvorlighetsgrad i kryssene er det viktig at fartsnivået er lavt. Det er to trafikkerte avkjøringer 
langs strekningen som krysser gang- og sykkelvegen. Det er vikeplikt inn mot hovedvegen som 
fører til at kjøretøy ofte blir stående i gang- og sykkelvegen. 
Sikten i avkjøringene er i utgangspunktet god, men på grunn av at syklister kan oppnå høy fart 
på strekningen, kan det oppstå farlige situasjoner i avkjøringene.  
Belysning, sikt og synlighet er også viktig for å redusere ulykkesrisikoen i mørke ved 
kryssingssteder for gående og syklende. [25] Det er ikke krav til belysning langs denne 
strekningen. I dag er det belysning fra Bakkenteigen og frem til Ynglingeveien mellom 
kjørebane og gs-veg. Denne er vendt ut mot kjørebane og bør sees på ved en evt. utbedring av 
gs-vegen. Fra Ynglingevegen og frem til Borre er det kun lyset fra vestsiden av fylkesvegen som 
eventuelt belyser gang- og sykkelvegen. 
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4.2 Utvidet skulder 
Ved å utvide skulderen til 1,5 m på begge sider, kan syklistene sykle, på bred skulder ved siden 
av kjørebanen. 
I dag er det gang- og sykkelveg, og det er opptil 3 felt på eksisterende kjøreveg, noe som gjør det 
ugunstig med bred skulder.  
På gang- og sykkelveger som brukes til skoleveg anbefales det å unngå denne løsningen. [7] På 
denne strekningen ligger både Høgskolen i Buskerud og Vestfold og Borre Ungdomsskole.  
Derfor utgår dette alternativet for denne strekningen. 
4.3 Sykkelekspressveg 
Sykkelekspressveg blir også kalt høystandard sykkelveg og er beregnet for rask sykling over 
større avstander. Denne løsningen er aktuell på hovedferdselsårer mellom og gjennom byer og 
tettsteder. Sykkelekspressveg skal være et alternativ til bil for pendlere som har mindre enn 20 
km reiseveg. Det er derfor et poeng at sykkelekspressvegen skal gå over en lengre strekning. En 
kort strekning på få kilometer har liten effekt. 
For at syklisten skal kunne sykle raskt og uhindret, skal sykkelekspressvegen ha en myk kurvatur 
med så få skarpe svinger og lange bakker som mulig. Kryss med motorisert trafikk bør lages 
planskilte, eller med forkjørsrett for syklistene.  
Sykkelekspressveger ligger ofte i egen trasé som kan være uavhengig av bilvegen. Den skal ha 
minst ett felt i hver retning, men ofte har den to felt i hver retning. Det medfører at dette kan 
være en dyr og plasskrevende løsning.  
Det må også utarbeides en egen løsning for gående. Det kan lages et fortau ved siden av 
sykkelekspressvegen, eller det kan lages en gangveg langs bilvegen. [25]  
4.3.1 Sikkerhet 
En sykkelekspressveg kan være en svært sikker løsning, både for syklister og fotgjengere.  
Syklister får en bred veg der det er god plass til å møte motgående og sykle forbi andre syklister. 
Det skal ikke være uoversiktlige kurver og lange bakker der det kan være fare for møteulykker.  
I Gunnerødbrekka er det vanskelig å unngå en lang stigning, men sikt og kurver kan forbedres. 
Kryss mellom sykkelveger og bilveger er alltid utsatte punkt. Ved en eventuell 
sykkelekspressveg bør slike kryss unngås så langt det er mulig eller lages planskilt. I 
Gunnerødbrekka blir det noen avkjøringer som vil komme i konflikt med sykkelekspressvegen. 
Det vil være kostnadskrevende å lage alle avkjøringer langs strekningen planskilte, så her må 
kryssene utformes slik at biltrafikken har vikeplikt for sykkelekspressvegen. 
4.3.2 Fremkommelighet 
Ved en sykkelekspressveg er framkommeligheten til syklister høyt prioritert. Formålet med 
sykkelekspressvegen er å kunne sykle uavbrutt over store avstander i stor fart, og 
framkommeligheten skal derfor være svært god. 
Framkommeligheten til de gående er litt avhengig av hvor gangveien blir plassert, men i 
utgangspunktet vil framkommeligheten bli bedre, siden fotgjengerne blir adskilt fra syklistene. 
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4.3.3 Trygghet 
Sykkelekspressveg bør oppleves som trygg for syklister. Det er god plass med tydelig adskilte 
felt for hver retning. Kurvaturen er tilpasset sykkel med god sikt og korte stigninger. 
Tryggheten for fotgjengere bør også bli forbedret. Det er ikke lov å gå i sykkelekspressvegen, det 
må derfor utarbeides eget fortau eller adskilt gangveg der fotgjengere kan gå uforstyrret. 
4.4 Sykkelveg med fortau 
Sykkelveg med fortau kan være en aktuell løsning på strekninger med mange gående og 
syklende, der det kan være hensiktsmessig å separere disse gruppene. Med denne løsningen blir 
fotgjengerne adskilt fra syklister med ikke-avvisende kantsteiner som vist i Figur 4.4. 
Sykkelvegen skal være mellom 2,5 og 4 meter bred og fortauet mellom 1,5 og 2,5 meter. 
Breddene blir bestemt ut fra antall syklende og gående per time. Det skal også være minimum 
0,25 meter grusskulder på hver side. Dette gjør at sykkelveg med fortau er en relativt 
plasskrevende løsning.  
 
Figur 4.4: Tverrprofil for sykkelveg med fortau[25] 
4.4.1 Sikkerhet 
Sykkelveg med fortau kan føre til forbedret sikkerhet på flere områder i forhold til eksisterende 
løsning. Fotgjengere og syklister blir adskilt, og dette kan føre til at farlige situasjoner på grunn 
av hastighetsforskjell og uoppmerksomhet kan unngås. Gunnerødbrekka er lang og bratt noe som 
fører til at syklister får svært stor fart, og da kan en uoppmerksom fotgjenger komme brått på.  
Denne løsningen hjelper imidlertid kun mot kollisjon mellom syklister og fotgjengere, under 
forutsetning av at de benytter «sine egne» arealer. Avkjøringer og kryss er fortsatt like farlige.  
4.4.2 Fremkommelighet 
Fremkommeligheten ved en sykkelveg med fortau er noe bedre enn den nåværende løsningen.  
Syklister trenger ikke å ta så stort hensyn til fotgjengere som tidligere, og kan derfor holde 
høyere og jevnere fart.  
4.4.3 Trygghet 
For fotgjengere vil sykkelveg med fortau oppleves tryggere enn gang og sykkelveg. 
Fotgjengerne får et eget felt og trenger ikke å være klar til å komme seg til siden, når en syklist 
kommer i full fart nedover bakken. Det vil også oppleves tryggere å sykle i høyere hastighet når 
det ikke lenger er så stor fare for å møte fotgjengere i traséen. 
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4.5 Sammendrag av alternativer for gående og syklende 
For å se alternativene under ett, er det satt opp en samletabell under, Tabell 4.1. Disse vil tas 
videre inn i kapittel for sammenligning og analyse. 
 
Tabell 4.1: Sammendrag av alternativer 
Alternativ Sikkerhet Fremkommelighet Trygghet 
Beholde dagens 
situasjon, gang- og 
sykkelveg 
- Adskilt fra bilveg 
- Blanding av 
gående og 
syklende  
- Høy fart på 
syklister 











- Syklister høy 
fart 
- God sikt 
- God belysning 
Utvidet skulder - Utgår siden denne 
løsningen ikke 





Sykkelekspressveg - God løsning for 
syklister og 
fotgjengere 
- Syklister får bred 
veg 
- God sikt 
- Konflikt med 
kryssløsninger 
- Stor frem- 
kommelighet 










- Adskilt sykkelveg 
og fortau 
- God sikt 
- Syklister kan ha 
høy fart 
- God frem- 
kommelighet 
- Føles tryggere 
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5 BRUKERUNDERSØKELSE 
Dette kapittelet omhandler spørreundersøkelse og intervju av brukere av gang- og sykkelvegen 
mellom Bakkenteigen og Borre.  
5.1 Bakgrunn 
For å få oversikt over dagens bruk av gang- og sykkelvegen, samt hva dagens brukere ønsker i 
fremtiden, ble det foretatt en spørreundersøkelse. TNS Gallup i Oslo har bistått med å utforme 
spørsmålene.  
Undersøkelsen har blitt distribuert ved Høgskolen i Buskerud og Vestfold, Horten kommune og 
Statens vegvesen kontor Tønsberg. Det er også utført brukerintervju ved bussholdeplassene langs 
traséen. 
5.2 Spørreundersøkelse 
Spørreundersøkelsen som ble sendt ut har fått inn 42 besvarelser og inneholder 13 spørsmål. 
Fokuset i undersøkelsen er å få vite bevegelsesmønsteret langs vegen og brukernes opplevelser. 
Ut av undersøkelsen svarer 34 av 42 at de har brukt strekningen de siste 12 mnd. Av disse bruker 
18 denne til trening og 18 til jobb og skole. 11 bruker denne minst ukentlig.  Det er ikke alle 
spørsmålene i undersøkelsen som er besvart av alle som tok den, derfor varierer antall svar fra 
spørsmål til spørsmål.  
Av de som sykler denne strekningen svarer 25 personer at de føler seg meget eller ganske trygge, 
3 personer på sykkel føler seg ganske utrygge.  
Det er 5 av 33 personer som går daglig eller ukentlig. Av disse 33 er det 19 som føler seg meget 
eller ganske trygge langs gang- og sykkelvegen. Det er kun én fotgjenger som føler seg meget 
utrygg.  
I besvarelsen sier 9 personer at de går eller sykler 1-5 km, 8 personer 6-10 km, 9 personer over 
10 km og 6 personer vet ikke.  
Av 32 besvarelser sier 15 personer at de har opplevd farlige situasjoner på gang- og sykkelvegen 
mellom Bakkenteigen og Borre. Noen av tilbakemeldingene som er skrevet inn er kollisjoner 
mellom gående og syklende, trangt ved passering mellom gående og syklende, høy hastighet, 
uoppmerksomme fotgjengere, flere fotgjengere i bredden og konfliktsituasjoner ved 
bussholdeplassene. 
På undersøkelsen ble det stilt tre alternativer for løsning på gang- og sykkelvegen.  
- 6 personer valgte alternativ 1: Ingen endring. Gang- og sykkelvegen forblir slik den er i 
dag og gående og syklende deler gang- og sykkelveg. 
- 7 personer valgte alternativ 2: Sykkelveg med fortau. 
- 19 personer valgte alternativ 3: Sykkelekspressveg. 
Det er 4 personer under 25 år, 6 personer mellom 26 og 40 år, og 22 personer over 40 år som har 
svart på undersøkelsen, av disse er 13 menn og 18 kvinner. Alle som har svart på undersøkelsen 
bor i Horten kommune. 
Se Vedlegg D 
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5.3 Brukerintervju 
I forbindelse med spørreundersøkelsen, ble det gjennomført brukerintervju ved 
bussholdeplassene. Brukerne ble spurt om de hadde opplevd situasjoner mellom gående og 
syklende rundt holdeplassene.  
Noen av tilbakemeldingene som kom inn gikk på følgende: 
- Høy hastighet på syklister forbi holdeplassene  
- Møtende syklister i høy fart mot gående 
- Konflikt ved av- og påstigning ved bussholdeplassene  
- Kollisjon mellom syklister 
5.4 Sammendrag av spørreundersøkelsen 
Ut i fra svarene i spørreundersøkelsen og brukerintervjuene, viser det tendenser til at en god del 
brukere har opplevd farlige situasjoner langs strekningen. Av disse farlige situasjonene er det 
noen som gjentar seg, slik som høy hastighet på syklende mot gående og forbi 
bussholdeplassene, og konflikt i forbindelse med av-/påstigning ved bussholdeplassene. Flertallet 
av de spurte har krysset av på ønske om forbedring med enten sykkelekspressveg eller sykkelveg 
med fortau. Det som kan tolkes ut i fra dette er at brukere ønsker å skille de gående og syklende 
fra hverandre langs strekningen.  
  
 
Figur 5.1: Mange personer ved holdeplass 
Figur 5.1 viser situasjonen 27. april 2015 i forbindelse med telling av syklende og gående. Bildet 
viser hvor stor plass de ventende bruker. Det er i slike tilfeller det kan oppstå konflikt med 
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6 ANALYSE 
For å gjøre analyse av alternativ for de gående og syklende er det lagt vekt på tre hovedfaktorer; 
Sikkerhet, fremkommelighet og trygghet. Dette er faktorer Statens vegvesen legger vekt på i sine 
valg av løsninger. For å underbygge disse tre faktorene, er det gjennomført brukerundersøkelser 
og rådgiving med fagpersoner i Statens vegvesen. 
Fra spørreundersøkelsen kom det inn mange besvarelser der det kom flere innspill på hvordan 
gang- og sykkelvegen burde utbedres. Det kom frem at det er en del konflikter mellom de gående 
og syklende. Hovedpunktene er at gående og syklende må dele felt. Dette er et problem fordi 
syklistene oppnår høy hastighet ned Gunnerødbrekka. Det oppstår også konflikt ved 
bussholdeplassene ved på- og avstigning av kollektivtransport. Dette kommer av at på- og 
avstigning skjer i gang- og sykkelvegen. 
Under befaring ble det observert konflikt på bussholdeplassene. Ved avstigning fra buss blir 
gang- og sykkelvegen blokkert for syklende. Dette gjør at syklistene må senke farten eller stoppe 
helt for å unngå sammenstøt med de gående. En slik sitasjon gjør at fremkommeligheten for 
syklistene blir redusert. Det ble også observert høy fart på syklister nordover på strekningen. 
5. mars 2015 ble det i Gjengangeren, Hortens lokalavis, lagt ut en artikkel om utvikling av Borre, 
der det skrives om planer for utvikling av et Borre torg med flere leiligheter, hvor eieren vil være 
av disse spesifikt har uttalt at disse attraktive for ansatte ved høgskolen. [26]Ved en eventuell 
utbygging av Borre, er det viktig å satse på en attraktiv og sikker gang- og sykkelveg da antall 
brukere vil øke. Elever ved Borre ungdomsskole er også brukere av gang- og sykkelvegen i dag.  
Sykkelekspressveg er ikke hensiktsmessig ved korte distanser, det anbefales en lengde på 5-20 
km. Dette er en løsning som skal erstatte motorisert trafikk mellom byer og må derfor sees på i 
en større sammenheng. Dersom kommune og fylkeskommune har en fremtidig plan om dette, er 
sykkelekspressveg en mulig løsning.  
Vestfold fylkeskommune foreslår å anlegge sykkelveg med fortau dersom det er konflikter 
mellom gående og syklende. Løsningen de da skisserer er å legge sykkelveg med fortau øst for 
lehusene.  
Utfra fordeler og ulemper som er vurdert og konfliktsituasjoner som er sett på, er det 
hensiktsmessig å skille de gående og syklende. Derfor går gruppa videre med sykkelekspressveg 
og sykkelveg med fortau.  
I Tabell 6.1 er det samlet fordeler og ulemper for de ulike alternativene som er omtalt under 
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Tabell 6.1: Fordeler og ulemper ved ulike alternativ 
Alternativ Fordeler Ulemper 
Dagens situasjon - Tar ikke mer areal 
- Gående og syklende er 
adskilt fra motoriserte 
kjøretøy 
- Konflikt mellom gående 
og syklende 
- Bratt lengdeprofil på gs-
veg skaper høy fart for 
syklister 
- Fotgjengere og syklister 
må passere mellom 
busslomme og lehus 
- Vegetasjon skaper dårlig 
sikt i kurvatur 
Utvidet skulder - Krever lite tilleggsareal 
- Ikke egnet for skoleveg 
- Syklende er ikke 
tilstrekkelig adskilt fra 
motoriserte kjøretøy 
Sykkelekspressveg - Adskilt gående og 
syklende 
- Mulighet for høy hastighet 
på syklister 
- Svært god 
fremkommelighet for 
syklister 
- Gående og syklende er 
adskilt fra motoriserte 
kjøretøy 
- Kan etableres uavhengig 
av gang- og sykkelveg 
- Kan bygges ut etappevis 
- Arealkrevende 
- Kryss i plan bør unngås 
- En kort strekning har liten 
effekt 
- Bør være en del av en 
større satsing 
 
Sykkelveg med fortau - Adskilt gående og 
syklende 
- Mulighet for høy hastighet 
på syklister 
- Gående og syklende er 
adskilt fra motoriserte 
kjøretøy 
- Kantstein kompliserer 
vintervedlikehold 
- Arealkrevende -> Kostbart 
alternativ 
- Ved feil bruk økes 
sannsynligheten for 
konflikter 
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6.1 Konklusjon av analyse 
Nasjonal sykkelstrategi ønsker at det skal være attraktivt å sykle for alle. For å få til det på denne 
1,7 km lange strekningen, veier alternativene for å skille de gående og syklende sterkest.  
En stor andel av de spurte brukerne ønsker å ha sykkelekspressveg. Dette er en løsning som er 
hensiktsmessig der det planlegges lange strekninger med sykkelekspressveg. For å anlegge en 
slik veg langs fv. 325 Gunnerødbrekka bør det planlegges i en større helhet, fordi hensikten med 
sykkelekspressveg er å sykle uhindret over lange strekninger. Denne løsningen er derfor ikke 
hensiktsmessig på en 1,7 km lang strekning sett isolert. 
Vestfolds fylkeskommune foreslår å anlegge sykkelveg med fortau dersom det er fare for 
konflikter på strekningen. Ut i fra dagens situasjon vil det være mest hensiktsmessig å anlegge 
sykkelveg med fortau. I denne planen er det også anbefalt å legge sykkelvegen øst for 
busslommene.  
Ut fra disse kriteriene og resten av analysegrunnlaget, går gruppa inn for å anlegge sykkelveg 
med fortau langs denne traséen. Hvor sykkeltraséen legges på østsiden av bussholdeplassene.  
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7 PLANFORSLAGET 
Dette kapittelet inneholder krav og informasjon om den nye løsningen for utbedring av den 
eksisterende gs-vegen.  
7.1 Sykkelveg med fortau 
Ved valg av løsning for de gående og syklende er det lagt vekt på sikkerhet og komfort. Dette er 
gjort for å gjøre det mer attraktivt å velge sykkel fremfor bil som transportmiddel. Løsningen har 
blitt sykkelveg med fortau som vil skille de gående og syklende mer enn det dagens gang- og 
sykkelveg gjør. 
Den eksisterende gang- og sykkelvegen er blitt ledende for valg av veglinje. Linja følger 
ytterkant av eksisterende gang- og sykkelveg hele vegen med unntak på slutten av strekningen. 
Der må det justeres for radier for å dekke kravene fra håndbøkene. Dette vil det bli beskrevet i 
senere underkapittel.  
Det er fra tidligere prosjektert en ny holdeplass ved Bakkenteigen holdeplass retning Borre. 
Dette prosjektet har sett disse tegningene, men løsningen er ikke lagt inn og tatt hensyn til i dette 
prosjektet.  
7.2 Linjevalg 
Hvert lengdeprofil har en lengde på 375 m. dette medfører at det er 5 utsnitt totalt for denne 
strekningen. Vertikal forsterkning for lengdeprofilet er 1:5. 
7.2.1 Profilnummer 0- 375 
 
Figur 7.1: Plandel av tegning C001 fra tegningshefte 
Som Figur 7.1 viser, starter linjen fra rundkjøringen ved Høgskolen i Buskerud og Vestfold. Her 
kobles den prosjekterte gang- og sykkelvegen på den eksisterende. Den eksisterende består av 
tradisjonell gang- og sykkelveg og må derfor utvides når den nye løsningen med sykkelveg skal 
etableres. 
Ny linje ligger på eksisterende nivå og følger eksisterende gang- og sykkelveg. Ved 
bussholdeplassen deler vegflatene seg slik at sykkelfeltet ledes bak lehuset. I ventearealet legges 
det smågatestein. 
Ved profil 300 går det en skogsbilveg innover i skogen. Denne vil tilpasses til ny sykkelveg med 
fortau slik at kryssing er mulig. 
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Fra profil 310 – 410 vil det bli mye fylling slik at det må settes opp rekkverk på den utvidede 
skulderen av sykkelfeltet.  
7.2.2 Profilnummer 375- 750 
 
Figur 7.2: Plandel av tegning C002 fra tegningshefte 
Som Figur 7.2 plantegningen fra C002. Her følger hovedlinjen dagens gang- og sykkelveg.  
Rekkverket går frem til profil 410. 
Ved profil 550 krysses nok en skogsbilveg. Denne vil tilpasses ny sykkelveg med fortau. 
7.2.3 Profilnummer 750- 1125 
 
Figur 7.3: Plandel av tegning C003 fra tegningshefte 
Som Figur 7.3 følger hovedlinjen eksisterende gang- og sykkelveg. 
Ved profil 950 krysses også en skogsbilveg. Denne tilpasses inn på ny sykkelveg med fortau. 
Påkjøring til Raveien må vurderes ved bygging. 
Ved bussholdeplassen ved profil 970 føres sykkelfeltet bak lehus. I ventearealet legges det 
smågatestein. 
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7.2.4 Profilnummer 1125- 1500 
 
Figur 7.4: Plandel av tegning C004 fra tegningshefte 
Som Figur 7.4 viser følger hovedlinjen eksisterende gang- og sykkelveg. 
Ved profil 1190 krysser det en atkomstveg. Denne tilpasses ny sykkelveg med fortau, slik at 
sikker kryssing gjennomføres. 
7.2.5 Profilnummer 1500- 1710 
 
Figur 7.5: Plandel av tegning C005 fra tegningshefte 
Figur 7.5 viser at hovedlinjen følger eksisterende gang- og sykkelveg. 
Ved profil 1480 krysser det nok en atkomstveg. Denne tilpasses ny sykkelveg med fortau, slik at 
sikker kryssing gjennomføres. 
Ved bussholdeplass ved profil 1560 legges sykkelfeltet bak eksisterende lehus. I ventearealet 
legges smågatestein. 
Fra profil 1590 må ny sykkelveg med fortau omlegges for å dekke kravene etter håndbøkene til 
Statens vegvesen. Her fjernes eksisterende gang- og sykkelveg og reetableres. Tilsås med gress. 
Ved profil 1670 starter innsnevring av sykkelfeltet slik at det kan kobles på eksisterende gang- 
og sykkelveg.  
Slutt linje i profil 1710. 
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7.3 Parameterkrav 
Ved dimensjonering av nye veger må det tas hensyn til ledende håndbøker og retningslinjer. Med 
hensyn på denne sykkelvegen med fortau er det i dette avsnittet samlet parameterkravene som 
stilles til en slik type løsning. 
7.3.1 Bredde 
Minimumsbredder for GS- veger vises i tabell under.  
Tabell 7.1: Bredder for sykkelveg med fortau, eksklusive skuldre (mål i m) [7] 
  
Som Tabell 7.1 viser er det tatt utgangspunkt i dagens gs- veg som er 3 m + skulder. På grunn av 
stor hastighet i bakken ned fra Bakkenteigen er det i tillegg lagt vekt på god plass til syklende. 
Dette fører til en bredde på 3 m eksklusiv skulder på sykkelveg og 2,5 m bredde på fortau. 
Valget av bredde på sykkelfeltet er større enn det som håndbøkene tilsier. Etter samtale med 
Statens vegvesen og brukerundersøkelser, er det valgt å gi en større bredde på grunn av fart og 
fremkommelighet. Dette for å gi en god kurvatur og gode veger for sykling i kommunen. 
Ut fra dette er det tatt høyde for over 200 gående og 300-750 syklende pr time. 
Mandag 27. april 2015 ble det utført tellinger ved bussholdeplassene Bakkenteigen og Borre. 
Været denne dagen var sol, litt vind og ca. 10°C. Det ble her registrert antall syklende og gående 
forbi holdeplassene, og i hvilken retning de beveget seg. Resultatene kan sees i Vedlegg E. Det 
gule er makstimene, som viser de fire påfølgende kvarterene med til sammen flest 
gående/syklende. 
Makstimen for syklende ved Bakkenteigen var fra klokken 15:45 til 16:44, med totalt 43 
syklende, mens makstimen for gående på samme sted var fra klokken 15:00 til 15:59, med totalt 
34 gående. 
Ved busstoppet Borre var makstimen for syklende samme som ved Bakkenteigen, fra klokken 
15:45 til kl 16:44, med 38 syklende. Her var derimot makstimen for gående fra 14:00-14:59, med 
43 gående. Dette skyldes at Borre ungdomsskole slutter rundt denne tiden, og det kom et 
betydelig antall skoleelever, hvorav de fleste av disse ble stående ved holdeplassen. Av de 43 
gående i dette tidspunktet, var 30 reisende med buss fra holdeplassen. 
Det ble også foretatt en telling torsdag 30. april fra kl 07:00-09:00. Været denne dagen var 
overskyet, ca. 5-10 °C. Vedlegg E viser også tellingene foretatt denne dagen. Makstimen for 
både syklende og gående er den samme for begge stoppene, fra kl. 07:30-08:29. 
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I makstimen ved Bakkenteigen er det totalt 20 syklende og 83 gående. Av disse 83 gående er 82 
reisende med bussen. Kun 1 person kom gående fra Horten mot Tønsberg.  
I makstimen ved Borre er det totalt 23 syklende og 49 gående. Av disse 49 er flertallet reisende 
med buss. 
7.3.2 Geometrikrav 
Minste vertikalkurveradius for sykkelveg med fortau bør være 50 m. Minste 
horisontalkurveradius bør være 40 m. [7] 
7.3.3 Stigning 
Maksimal stigning på sykkelveg med fortau er vist i tabell under.  
Tabell 7.2: Maksimal stigning for sykkelveg med fortau [7] 
 
Som Tabell 7.2 viser er maks stigning på denne strekningen 5%. Bakken ned fra Bakkenteigen 
ligger på 6,28 %.  
Det er ønske fra Statens vegvesen at dagens gang- og sykkelvegen blir fulgt. Derfor blir det et 
avvik fra håndbok N100. Det må derfor søkes om dispensasjon/fravik slik at den nye gs- vegen 
følger høydene til dagens trasé. Se Vedlegg F. 
7.3.4 Tverrfall 
Ifølge håndbok V122 Sykkelhåndboka anbefales det å anlegge tverrfall på 3 % ensidig fall eller 
som takfall, og det minste resulterende fall på 2%. [25] Etter anbefalinger fra Statens vegvesen 
velges det å følge krav fra håndbok V129, Universell utforming av veger og gater.[27] I V129 er 
det tatt hensyn til rullestolbrukere. Tverrfallet må da være så lite som mulig, i områder utendørs 
– sentrumsområder og turveger – gangveger utenom sentrumsområder er det maksimalt tverrfall 
på 2 %. Det er anbefalt å ha repos på 150x150 cm for hver 60 cm stigning, men dette er ikke tatt 
med. På denne strekningen blir det derfor benyttet 2 % tverrfall.  
7.3.5 Fylling 
Det er i utgangspunktet benyttet følgende helning på fyllingsskråninger: 
 Indre grøfteskråning: 1:4 
 Tverrveger/ avkjøringer: 1:6 
 Mot dyrkbar mark: 1:2 
 
 
Høgskolen i Telemark  7 Planforslaget 
B6-07-15  33 
7.4 Påkobling 
Sykkelvegen med fortau kobles på eksisterende gang- og sykkelveg i sør ved rundkjøringen ved 
Bakkenteigen. I dette området er det et annet prosjekt som skal igangsettes. Gang og 
sykkelvegen skal legges på baksiden av leskuret, selv om dette er i gang skal sykkelvegen med 
fortau i denne bacheloroppgaven kobles på eksisterende gs-veg ved rundkjøringen, se Figur 7.6.  
 
Figur 7.6: Påkobling ved Høgskolen i Buskerud og Vestfold [2] 
Sykkelvegen med fortau kobles på eksisterende gang- og sykkelveg nord ved boligfeltet i Borre, 
se Figur 7.7. 
 
Figur 7.7: Påkobling ved boligfelt i Borre[2] 
7.5 Krysninger 
For å få til best mulig løsning for gående, syklende og kryssende kjøretøy langs strekningen, må 
det tas hensyn til konfliktpunkter slik som krysninger mellom de gående og syklende og andre 
trafikanter. På denne strekningen er det to avkjørsler som må utbedres. Det er viktig å ta hensyn 
til sikt og vikeplikt. På grunn av den høye hastigheten syklistene oppnår ned Gunnerødbrekka, 
må det tas ekstra hensyn til siktkrav oppover i bakken. Figur 7.8 og Figur 7.9 viser krysninger 
mellom sykkelveg med fortau og adkomstveger og skogsveger. 
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Figur 7.8: Krysning ved profil 300 og 550 [28] 
 
 
Figur 7.9: Krysning ved profil 950, 1200 og 1480 [29] 
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Figur 7.10: Krysning mellom Raveien og Mastebakke ved profil 1200 [2] 
 
Figur 7.11: Krysning mellom Raveien og Hallingstad ved profil 1480 [2] 
Figur 7.8 og Figur 7.9 viser krysningene ved dagens situasjon. Ved profil 300, 550 og 950 er det 
kryssinger mellom dagens gang- og sykkelveg og skogsbilveg. Disse krysningene må tas hensyn 
til, men de vil ikke bli markert med vikepliktlinje og skilt. Figur 7.10 viser krysset mellom 
Raveien og Mastebakke og Figur 7.11 viser krysset mellom Raveien og Hallingstad. Disse 
kryssene er viktige å gjøre så oversiktlige som mulig, slik at syklistene som kommer nedover 
Gunnerødbrekka ikke blir unødvendig hindret. I krysset mellom Raveien og Mastebakke er det 
viktigst å ta hensyn til kravene om sikt da dette krysset har størst stigning. Her justeres 
Mastebakke slik at bilistene kommer vinkelrett på ny sykkelveg med fortau. Dette vil bedre 
sikten for bilistene. 
Dagens avkjørsler skaper konflikter mellom syklende og kjøretøy. I dag har syklistene vikeplikt 
for andre kjøretøy og dette hindrer syklistene i å opprettholde jevn hastighet. På grunn av den 
høye hastigheten, er det vanskelig for syklistene å opprettholde vikeplikten. Ved å la kjøretøyene 
som benytter seg av avkjørslene ha vikeplikt, kan strekningen sykles uten unødvendige 
hindringer.  
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Figur 7.12: Kryssing mellom veg og sykkelveg med fortau[25] 
Figur 7.12 viser hvordan avkjørsler utformes mellom veg og sykkelveg, der de motoriserte 
kjøretøyene har vikeplikt for de kryssende på sykkelveg med fortau. 
7.6 Sikt 
For å oppnå best mulig løsning for kryssende av sykkelvegen, må det tas hensyn til siktkrav. 
Sykkelvegen med fortau er primærveg og de kryssende vegene er sekundærveger. Dersom det 
antas et fartsnivå på primærvegen på 40 km/t, skal det ifølge V122 følges siktkrav fra N100, 
Veg- og gateutforming relatert til et punkt 4 m inn på sekundærveg. [7][25]  
Faktorer som stigningsgrad og lokalisering må tas hensyn til ved krav til stoppsikt. Stoppsikt for 
sykkelnettverk utenfor tettbygd strøk 35-50 m, for hovedsykkelvegnett 35-45 m og for 
lokalsykkelvegnett 25-40 m. 
 
Figur 7.13: Stoppsikt, Ls (m)[25] 
Figur 7.13 viser stoppsikt for syklende, avhengig av stigningsgrad og lokalisering. Sykkelvegen 
langs fv. 325 kategoriseres som sykkelvegnett utenfor by. For krysningene ved profilene, se 
illustrasjon Figur 7.14, blir stoppsikten oppover i bakken som vist i Tabell 7.3. 
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Tabell 7.3: Stoppsikt 
Profil Stigning, % Stoppsikt 
beregnet, Ls, m 
Stoppsikt 
avrundet, Ls, m 
300 6 50 50 
550 2,9 44 45 
950 4 46 45 
1200 2,1 42 40 
1480 0,5 36 35 
 
 
Figur 7.14: Siktkrav i forkjørsregulerte T- og X – kryss [7] 
 
Figur 7.15: Siktkrav i uregulerte og forkjørsregulerte T-kryss, L2 [m] [7] 
Ifølge Figur 7.15 er siktkrav, L2 4 m ved ÅDT < 100 på sekundærveg og en fartsgrense på 
primærvegen (sykkelveg med fortau) på 40 km/t. 
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Tabell 7.4: Stoppsikt og siktkrav 
Profil Stoppsikt 
avrundet, Ls, m 
Siktkrav, 
L1 = 1,2 x Ls, m 
300 50 60 
550 45 54 
950 45 54 
1200 40 48 
1480 35 42 
Det er ikke behov for samme siktkrav nedover i bakken som oppover. Grunnen til dette er at 
syklistene som kommer nedover fra Bakkenteigen har en vesentlig høyere hastighet enn 
syklistene som kommer fra Borre.  
 
Figur 7.16: Grunnlag for beregning av stoppsikt for ulike sykkelvegnett [25] 
Figur 7.16 viser at stoppsikt avrundet for sykkelvegnett utenfor by Ls er 35 m. Det velges å 
benytte denne stoppsikten kun nedover mot Borre fordi syklistene som kommer oppover har en 
stigning på ca. 6 % og dermed trengs det ikke like stor sikt. Dette medfører at siktkravet 
L1=1,2xLs =1,2 x 35 = 42 m nedover mot Borre i alle avkjøringer. 
7.7 Jordvern 
Ved å legge om gs-vegen til sykkelveg med fortau, vil det medføre at det må tas en del av den 
høyproduktive skogen og det middels produktive jordbruket. [11] Sykkelveg med fortau vil få en 
bredde på 6,25 m. Siden dagens gs-veg er på ca. 3 m uten skulder vil dette medføre at det må 
utvides med 2,75 m. Ny eiendomsgrense er satt til tre meter fra fortauskant eller én meter fra 
skråningsfot. Det fører til at permanent ervervet areal blir på 8783 m2 fordelt på tre grunneiere, 
se W-tegninger. Det er her gått ut i fra at arealet lengst nord som tilhører Horten kommune også 
må erverves. Den eksisterende gs-vegen ligger på Horten kommunes eiendom fra ca. 1275 til 
1710. Se W003. Anleggsbeltet er satt ca. 5 meter fra skråningsfot og ut til fv. 325, se O-tegning. 
Det fører til et midlertidig erverv på 6109 m2. 
For å ta i bruk området utenfor eksisterende gang- og sykkel veg må en gjennom ulike prosesser. 
Prosessene tar tid, og det er flere som må tas hensyn til. En måte å erverve eiendom på er å 
omregulere arealet før det går ut på offentlig høring. Under høringsprosessen kommer det 
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innsigelser fra berørte parter som må tas hensyn til og dette fører til en meklingsprosess før en 
blir enige om å benytte arealet til utvidet gang og sykkel-veg. 
En kan også erverve areal ved å bli enig med grunneier om kjøp. Det må da også omreguleres før 
en får dispensasjon fra kommunen til å utvide gang- og sykkelvegen. 
7.8 Vegetasjonsbruk 
 «Krav og anbefalinger til vegetasjonsbruk langs veg [7]: 
- Eksisterende vegetasjon ivaretas 
- Ny vegetasjon tilpasses landskapet 
- Det anbefales stedegne arter av lokal herkomst 
- I naturlandskap anbefales ikke å plante trær og busker 
- Det anbefales å bruke naturlige revegetering fra stedlige toppmasser der dette er egnet 
- Viktige vegetasjonsstrukturer i jordbrukslandskapet ivaretas og forsterkes 
- Vegetasjonen langs veger som tiltrekker seg vilt anbefales ikke 
- Krav til sikt og sikkerhetsavstander skal ivaretas 
- Fremmede og uønskede arter i massene unngås» 
Det er viktig at grøftene/ vegskråningene blir beplantet. Dette er viktig rent estetisk og ikke 
minst for det biologiske mangfoldet med tanke på humler, veps og bier. Dette er arter som står i 
fare for utrydding noe som kan bli katastrofalt for jordbruket. Matproduksjonen er avhengig av 
pollinering ved hjelp av disse insektene. [30] 
I tillegg er det visuelt fint for gående og syklende med sidearealer som er beplantet om de holdes 
fine. 
Skogsområdene som ikke trenger å fjernes for bygging beholdes slik det er i dag. Her er. Her er 
det ikke nødvendig med ny planting. Ellers plantes det ikke nødvendig med ny planting. 
Skråningsutslagene etableres som gressbakke. 
7.9 Materialbruk 
Ved bygging av ny sykkelveg med fortau langs fv. 325 vil overbygningen i den eksisterende 
gang- og sykkelvegen kunne bli benyttet, ifølge drift ved vegvesenet. Dette er med forutsetning 
at massene er av god nok kvalitet. Ny sykkelveg med fortau vil da bli bygget inntil den gamle. I 
den eksisterende vil de dårlige massene bli fjernet, og overgangen mellom den eksisterende og 
ny sykkelveg med fortau utkiles slik at ikke massene i overbygningen setter seg forskjellig og det 
oppstår skjevsetninger.  
Ifølge seksjon drift og vedlikehold, har sykkelveg med fortau adskilt med ikke-avvisende 
kantstein noen ulemper ved vintervedlikehold. Ved brøyting vil dette medføre at det er behov for 
å kjøre over strekningen to ganger. Dette vil føre til at brøyte tida vil bli lengre eller at det er 
behov for ekstra ressurser. På grunn av bredden på sykkelveg med fortau vil det uansett være 
behov for å kjøre over strekningen to ganger, en lastebil eller traktor ville ikke ha vært bred nok 
til å ta hele bredden i en tur. Det vil også kunne oppstå problem ved at det legger seg snø og is 
inntil den ikke-avvisende kantsteinen ved brøyting. Dette kan løses ved for eksempel å bruke 
brøyteutstyr med en kost eller annet som fjerner snøen rundt kantsteinen. Ideelt for seksjon drift 
og vedlikehold, vil det være å skille sykkelveg og fortauet med en nedfreset vegoppmerking. 
Dette er imidlertid ikke i henhold til N100, Veg og gateutforming, og derfor velges det å skille 
sykkelveg og fortau med en ikke-avvisende kantstein.  
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7.10 Trafikkbelastning i fremtiden 
Årsdøgntrafikken på fv. 325 langs strekningen i år 2014 var 12 500 kjøretøy/døgn, og det antas 
at økningen av trafikkbelastningen vil ligge på 2 % pr. år de neste 20 årene.  
1,0220 × 12 500 ≅ 18 500 𝑘𝑗ø𝑟𝑒𝑡ø𝑦/𝑑ø𝑔𝑛 (7.1) 
Som formel (7.1) viser betyr det at innen 2034 (20 år fra ÅDT-dataen er hentet) vil det kunne 
være en trafikkbelastning på ca. 18 500 kjøretøy i døgnet. 
Det er ikke bare bil- og tungtrafikken som vil øke. Det er også forventet at sykkeltrafikken vil 
øke. Dette er beskrevet i kapittel 3 Sykkelstrategi. En økning i bil- og tungtrafikk gjør det enda 
viktigere å satse på trygge og sikre gang- og sykkelveger, slik at det blir mer attraktivt å sykle. 
Slik dagens situasjon er, er det ikke togstasjon i umiddelbar nærhet til høgskoleanlegget. 
Reisende med tog må enten gå av på Skoppum stasjon eller Tønsberg stasjon for så å reise videre 
med buss til Bakkenteigen. Det er viktig å ha i tankene at togstasjonen på Skoppum skal flyttes, 
og et av alternativene er Bakkenteigen. Det er enda ikke tatt en beslutning for hvor denne skal 
etableres. Alternativene kan sees i referanse. Dersom det blir alternativet med togstasjon på 
Bakkenteigen vil det være større mulighet for at flere syklende fra Horten, Åsgårdstrand og 
Skoppum kan ta toget. En slik økning vil ha noe å si for den fremtidige gang- og sykkelvegen. 
[31] 
7.11 Trafikksikkerhet 
Dette kapittelet omhandler trafikksikkerhetstiltak, slik som universell utforming, rekkverk, 
belysning, skilt, overvannshåndtering samt tiltak rundt dette.  
7.11.1 Universell utforming 
Siden asfaltdekket på den eksisterende gs-veg fjernes, også forbi bussholdeplassene, må det 
anlegges nye taktile ledelinjer ved bussholdeplassene. Det anlegges smågatetein i forbindelse 
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7.11.2 Rekkverk 
Dette delkapittelet er basert på referanse [32] og [33] dette gjelder også figurene. 
 
Figur 7.17: Krav til trafikkdeler 
Figur 7.17, bilde b, viser at der hvor anlegg for gående og syklende går langs en veg med 
fartsgrense 60 km/t eller mer bør det være en trafikkdeler på minst 3,0 meter. 
Grøfteskråningene bør utformes med helning 1:3-1:15.  
Dersom gang- og sykkelvegen blir liggende mer enn 1,0 meter lavere enn vegbanen, skal det 
settes opp rekkverk dersom skråningen fra vegbanen og ned til gang- og sykkelvegen er brattere 
enn 1:4. 
Ved skråninger langs gs-vegen som er brattere enn 1:3 og høyde mer enn 2 meter skal rekkverk 
brukes. Skråningene det er valgt å bruke er 1:2, så steder det er høyere enn 2 meter må rekkverk 
brukes. Se tegning C001, C002, U002 og U003. Her ser man at det fra pel 320 til pel 400 er det 
høyere enn 2 meter. Det skal derfor etableres rekkverk fra pel 310 til 410. 
Det er krav om håndlist på rekkverk for gående og syklende, dette for å beskytte mot skader fra 
brøyteutstyr, men også for at syklister som velter skal kunne skli langs rekkverket. Alle 
endeavslutninger skal avrundes og være uten skarpe kanter som kan føre til personskade. 
7.11.3 Belysning 
Kapittelet om belysning er basert på referanse [7] og [34], dette gjelder også figurene. 
Belysning etableres primært for å redusere ulykkesrisikoen i mørke.  
 
Figur 7.18: Belysningsklasser for forskjellige typer veger 
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Når det etablerers gang- og sykkelveg er det viktig at hovedvegen får best belysning, slik at 
bilistene ikke mister fokus fra hovedvegen. Hovedvegen skal belyses etter Figur 7.18. I dette 
tilfellet skal hovedvegens belysningsklasse være MEW2, da ÅDT er 12 500 kjt/døgn, 
fartsgrensen er 70 km/t og 40 km/t, og det er ikke midtdeler/rekkverk. 
 
 
Figur 7.19: Lysstyrken på veger/parkeringsplasser/gs-veger parallelt med hovedvegen 
Figur 7.19 sier noe om lysstyrken i horisontalretning på gang- og sykkelvegen. 
Følgende er tatt rett ut av håndbok N100 Veg- og gateutforming: 
Gang- og sykkelveger skal belyses i henhold til følgende krav: 
- Belysningsnivået på gang- og sykkelvegen skal ikke ligge mer enn to belysningsklasser 
under hovedvegen 
- Ved liten og middels gang- og sykkeltrafikk benytters belysningsklasse S4 
- Ved stor gang- og sykkeltrafikk og i sentrumsområder benyttes belysningsklasse S2 
 
 
Figur 7.20: Viser belysningsklasser med tilsvarende lysnivåer  
Ut i fra kravene fra håndbok N100 om at belysningsnivået ikke skal ligge mer enn to 
belysningsklasser under, og at det ut i fra kravene om belysning til hovedvegen er klasse MEW2, 
må gang- og sykkelvegen ha belysningsklasse S2 eller S3. S1 er utelukket da denne er samme 
belysningsklasse som bilvegen, og kravene sier at sidevegene skal ha lavere belysning for å ikke 
stjele fokuset for bilistene. Disse lysstyrkene vises i Figur 7.20. 
Lysmastene bør ifølge håndbok V124 plasseres ensidig, tosidig eller i midten. Langs denne 
parsellen er det allerede lysmaster for bilvegen som på deler av parsellen er plassert mellom 
kjørevegen og gang- og sykkelvegen. Belysningen skifter over til vestsiden av vegen ca. ved pel 
750. Videre herfra og på resten av strekningen er belysningen på denne siden. Etter samtale med 
Ragnar Gjermundrød som er ansvarlig for belysning hos Statens vegvesen i Tønsberg, ble det 
enighet om at det ikke var tid til måling og beregning av lysstyrken som i dag eksisterer her. 
De første 750 meterne av strekningen er med i et nytt forsøksprosjekt, hvor det blant annet skal 
benyttes nye LED-lys og etableres sensorer som gjør at når biler kjører inn i denne sonen så øker 
styrken på belysningen. Det vil her være tilstrekkelig belysning på den nye sykkelvegen med 
fortau. 
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Der belysningen skifter over til vestsiden av vegen, er det usikkert om dagens belysning vil være 
tilstrekkelig. Det er her hovedsakelig 150 W pærer, hvorav noen er byttet til 250 W. Et alternativ 
som kan være tilstrekkelig er å bytte alle pærene til 250 W. Lysberegninger må påberegnes her 
etter «NS-EN Vegbelysning - Del 3: Beregning av ytelse». Viser beregningene at selv 250 W 
pærer ikke er nok, må det utbedres fra ca. pel 750 og resten av strekningen, etter kravene nevnt 
overfor. 
7.11.4 Skilt og oppmerking 
Informasjon om skilt er hentet fra referanse [35], dette gjelder også figurer og bilder dersom 
annet ikke er oppgitt. 
 
Figur 7.21: Viser 202 vikepliktskilt [36] 
Skilt 202 Vikeplikt som vist i Figur 7.21 brukes blant annet på følgende steder: 
- Foran kryss med forkjørsveg 
- Foran kryss med sykkelveg eller gang- og sykkelveg hvor kjørende på bilvegen skal 
pålegges vikeplikt 
Disse to situasjonene oppstår langs Gunnerødbrekka, både ved vegen fra Mastebakke og 
avkjøringen til Hillestad ved fotgjengerfeltet ved Esso.  
 
Figur 7.22: Underskilt 826 «Sykkeltrafikk i begge retninger» [35] 
Figur 7.22 viser underskiltet 826 som brukes sammen med skilt 202 vikeplikt når dette er satt 
opp for å pålegge trafikk på bilveg å vike for sykkelveg eller gang- og sykkelveg hvor det er lov 
å sykle i begge retninger. Dette skiltet skal brukes i forbindelse med avkjøringen til Mastebakke 
og avkjøringen ned til Hallingstad like ved fotgjengerfeltet ved Esso på Borre. 
Grunnen til at det settes opp vikeplikt for de bilister som krysser gs-vegen er at syklistene skal få 
bedre flyt langs traséen. På denne måten skal syklistene slippe å bremse ned i forbindelse med 
avkjøringene. 
For å minske sannsynligheten for ulykker, må det i forbindelse med disse avkjøringene være god 
sikt, slik at bilistene kan se gående og syklende i god avstand. Derfor er det viktig at det ikke er 
vegetasjon tett opp til disse avkjøringene. 
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Figur 7.23: Skilt 520 "sykkelveg" [37] 
I dag eksisterer det et skilt for «gang- og sykkelveg», men dette skal byttes ut med skiltet vist i 
Figur 7.23, som betyr «sykkelveg». Dette skiltet anvendes bare når sykkelvegen har fortau eller 
tilsvarende parallelt tilbud, og i dette tilfellet er det sykkelveg med fortau som etableres. [35] 
 
Figur 7.24: Utforming av skilt 
Som Figur 7.24 viser, er det regler for hvor store skiltene skal være. 
Skilt 202 som settes opp på sidevegen skal være av størrelse LS, da fartsnivået/fartsgrensen er 
lavere enn 50 km/t på disse sidevegene. Skiltene 826 og 520 skal ha størrelsen LS, da dette er 
størrelsen for skilt på gang- og sykkelveg. 
Det er også nødvendig å etablere midtmarkering i sykkelvegen, for å skille retningen på de 
syklende. Denne markeringen skal være gul og være 1 meter lange, 10 cm brede og 1 m med 
«luft» i mellom hver strek. [38] 
Ved krysning av Mastebakke og Hallingstadveien skal det etableres gangfelt og sykkelkryssing, 
disse oppmerkingene utføres etter Håndbok N302 Vegoppmerking [38] Bredden på gangfeltet 
skal minst være 3 meter, det samme gjelder for sykkelkryssingen. Stripebredde og stripeavstand 
settes til 0,5 meter. Det skal også etableres vikelinje ved disse krysningene, da bilistene skal vike 
for syklende og gående. Vikesymbolene skal ha dimensjon 0,5 meter bredde og 0,5 meter 
mellomrom.  
I påkoblingen til sykkelvegen skal det merkes med sykkelsymbol 1038.2 og pil for kjøreretning 
1034.1. Disse symbolene gjentas ved krysningene ved Mastebakke og Hallingstad. Det blir totalt 
6 av hvert symbol, 3 i hver retning. [38] 
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7.11.5 Overvann 
Den eksisterende grøfta mellom fv. 325 og gs-vegen er vurdert som god nok til å håndtere 
overvannet fra sykkelfeltet og skal derfor ikke endres på. Ca. ved pel 575 er det plassert en 
dreneringskum i grøfta mellom bilvegen og gs-vegen. Fra denne går et 300 mm betongrør under 
gs-vegen. Dette røret må forlenges med ca. 3,5 meter for å unngå at utløpet blir fylt igjen. Se 
tegning GH001.  
Videre er det en liten bekk som er lagt i rør under vegen med utløp ved pel 647. Her er det også 
benyttet 300 mm betongrør som må forlenges. Se tegning GH001. 
Ved pel 940, rett før bussholdeplassen Gunnerødbrekka, er det registrert i NVDB at det skal 
ligge ei stikkrenne av betong med diameter på 300 mm. Det ble ikke funnet spor etter denne 
stikkrennen under en befaring 27.04.15, noe som kan bety at innløp og utløp er fylt igjen eller 
kollapset. Derfor må denne rennen graves fram, eller det må legges et nytt rør for å lede vannet 
under gs-vegen. Røret må ha en lengde på ca. 12 meter. Se tegning GH002. 
Øst for gs-vegen er det et jorde langs de første 160 meterne av strekningen. Dette jordet skråner 
vekk fra gs-vegen og det er derfor ikke nødvendig med grøft for overvann. 
Videre fra pel 160 meter er det skogsterreng som også skråner vekk fra gs-vegen. Ved to små 
parti fra ca. pel 480 til 500 og 720 til 760 meter er det behov for åpen overvannsgrøft på grunn 
av forhøyninger i terrenget. Se tegning GH001 og GH002.  
Ved ca. 1275 meter går det over til jorde på utsiden av gs-vegen som skal kunne absorbere 
overvann fra sykkelvegen med fortau. 
7.11.6 Kabler 
Telenor har jordkabler som går langs hele traséen. De er nå plassert i skråningen på utsiden av 
eksisterende gs-veg og vil dermed havne midt under den nye sykkelvegen med fortau. Kablene 
kan bli værende der de er, men det må da tas spesielt hensyn til kablene ved graving i 
anleggsperioden. Se IN-tegningene for beliggenhet av kablene. 
7.11.7 Vannledninger 
Horten kommunes vann- og avløpsledninger krysser gs-vegen på flere steder. Fra pel 780 til 870 
krysser både vann, avløp og overvannsledninger gs-vegen. Se tegning GH002. Fra ca. 1270 til 
1530 ligger det en overvannsledning og en spillvannsledning i traséen. I tillegg krysser en 
vannledning traséen ved 1530. Se tegning GH002 og GH003. 
Alle disse ledningene kan bli liggende der de er, men de må tas hensyn til under 
anleggsperioden.  
Totalt ligger det 10 kummer som blir påvirket av utbyggingen. Kummene som er plassert i 
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7.12 Grunnforhold og overbygning 
Dette kapittelet omhandler grunnforholdene og overbygning for strekningen. Til slutt omhandles 
masseberegningene.  
7.12.1 Grunnforhold 
Løsmassekart fra Norges geologiske undersøkelse over Horten kommune viser at området består 
av randmorene, tykk strandavsetning og tynn marin avsetning, se Figur 7.25.  
 
Figur 7.25: Løsmasser [39] 
Grunnforhold randmorene, tykk strandavsetning og marin strandavsetning er alle sannsynlig T3-
T4 materialer, middels telefarlig til meget telefarlig. Dette må tas hensyn til i overbygningen.  
Det er ikke gjennomført noen grunnundersøkelser i dette området i dag. I følge N200 trengs det 
ikke grunnundersøkelser dersom fyllingshøyden i veglinjen er større enn frostdybden. [40] 
 
Figur 7.26: Frostdybde [40] 
Figur 7.26 viser at ved en frostmengde, F100 på 18 000 i Borre gir en frostdybde på 1,8 m. 
Kriteriet for fritak fra grunnundersøkelser er da ikke tilfredsstilt på grunn av for lave 
fyllingshøyder. Før realisering forutsettes det derfor at grunnundersøkelser gjennomføres og 
dette tas hensyn til.  
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7.12.2 Overbygning 
 «Gang- og sykkelveger skal tåle belastninger fra vedlikeholdsutstyr og sporadisk trafikk av 
utrykningskjøretøy, renovasjonsbiler, o.l.» [40] 
Ifølge anbefalinger fra SVV ved Ole Fredrik Brunæs dimensjoneres gang- og sykkelveger i 
Vestfold på denne måten: 
Vegdekke: 
- Slitelag: 25 mm, Agb8, asfaltgrusbetong. 
- Bindlag: 35 mm, Agb11, asfaltgrusbetong. 
- Bærelag:100 mm, Fk, knustfjell, fraksjon 0-32 mm. 
- Forsterkningslag: På grunn av grunnforholdene randmorene, tykk strandavsetning og 
marin strandavsetning, T3-T4 materialer, klassifiseres strekningen som bæreevnegruppe 
6. Silt, leire, T4, Su >= 50 kPa. Dette medfører et forsterkningslag på 350 mm. 
- Frostsikring: Det er ifølge SVV ved Ole Fredrik Brunæs ikke krav om frostsikring på 
gang- og sykkelveger i Vestfold.  
Dersom det er masser som silt og leire i området, er det behov for fiberduk. På grunn av at 
massene er T3 – T4 materialer er det behov for fiberduk. 
7.12.3 Utkiling 
Dersom en veg ikke er frostsikret, skal det bygges en utkiling av ikke telefarlige materiale eller 
med isolasjonsmaterialer, se Figur 7.27. Dette for å unngå ujevnt telehiv ved overgang mellom 
telefarlig jord og fjell. Isolasjonsmaterialene skal ligge drenert. [40] I dette området er det ikke 




Figur 7.27: Utkiling ved overgang fjellskjæring/telefarlig grunn eller underbygning [40] 
7.12.4 Masseberegning 
Dybde til fjell og tykkelse av løsmasselag kan ikke forutses, siden det ikke er gjennomført 
grunnundersøkelser i området. Det er antatt at det ikke er fjell i linjen. Dette er antagelser ut fra 
SVV, NGUs løsmassekart, Figur 7.25, og befaring i dagen. Dette kartet går ut fra at 
grunnforholdene i området består at randmorene, tykk strandavsetning og marin strandavsetning. 
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Langs linjen er det områder med både matjord og vegetasjonsdekke. Ifølge SVV er det antatt en 
tykkelse på 20 cm på disse. Områda er fordelt sånn: 
- Profil 0-15: Matjord 
- Profil 155-887: Vegetasjonsdekke 
- Profil 887-1180: Matjord 
- Profil 1180-1295: Vegetasjonsdekke 
- Profil 1295-1710: Matjord 
I områdene med høyproduktiv skog må det først hogges ned innenfor anleggsbeltet inntil 
eksisterende gs-veg før vegetasjonsdekke fjernes. I anleggsperioden må det totalt fjernes ca. 
8800 m2 høyproduktiv skog. Etter ferdigstilling av sykkelvegen med fortau planeres disse 
områdene med jord og det skal være naturlig tilvekst inntil sykkelvegen i disse områdene. I 
områder der det er matjord skal eksisterende masser bevares eller tilbakeføres. I skråningsutslag 
ned til områda med matjord, siktfelt i områda med vegetasjonsdekke og mellom gs-vegen og fv. 
325 skal det sås til gressbakke. 
Ifølge drift ved vegvesenet kan overbygningen i den eksisterende gs-vegen benyttes, med 
forbehold om at massene er brukbare. Asfaltdekke, slitelag og bindlag, på eksisterende gs-veg 
fjernes. Massene fra Novapoint er beregnet ut fra at den eksisterende overbygningen kan 
benyttes. For å få til riktig beregning av massene, blir sykkelvegen med fortau delt opp i 
eksisterende overbygning og ny overbygning. Massene må da beregnes i to omganger, en gang 
for venstre side og en for høyre side. For venstre side er det kun slitelag og bindlag som har 
betydning. 
Fordelingen av masser blir som følger se Tabell 7.5: 







Planering m3  m3 
Jord 609 1,00 609 
Fjell 0 - 0 
Dypsprenging 0 - 0 
Fylling 3002 1,10 3302 
Diverse mengder m3   
Matjord 988   




Tabell 7.6 og  
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Tabell 7.7 viser volum og areal for overbygningen i gs-vegen. Siden slitelaget og bindlaget i den 
eksisterende overbygning skal byttes ut, er det kun dette som er tatt med i  
Tabell 7.7. Totalt volum og areal for slitelag og bindlag er sum av Tabell 7.6 og  
Tabell 7.7. 
Tabell 7.6: Volum og areal i overbygningen (Novapoint) 





















Total 154 6115 219 6200 651 6319 2528 6669 12 7661 
 
Tabell 7.7: Volum og areal slitelag og bindlag eksisterande gs-veg (Novapoint) 
 
Slitelag Bindlag 
Profil Volum (m3) Areal (m2) Volum (m3) Areal (m2) 
Total 118 4684 168 4749 
Overskuddet av masser er vist i Tabell 7.8. Matjord og vegetasjonsdekke skal ikke benyttes i 
overbygningen, men dersom det er behov for tilbakeføring inntil ny sykkelveg kan disse massene 
benyttes. 
Tabell 7.8: Totale overskuddsmasser (Novapoint) 
 Matjord, m3 Vegetasjon, m3 Jord, m3 Fylling, m3 
Totale masser 988 1461 609 3302 
Totale 
overskuddsmasser 
 2449  3911 
I disse masseberegningene som er utført i Novapoint, er det beregnet at massene i den 
eksisterende overbygningen skal benyttes. Disse utregningene er det derfor knyttet en usikkerhet 
til siden novapointkunnskapene til gruppemedlemmene er begrenset. Det er tatt kontakt med 
fagkyndige og fått veiledning om hvordan det kan gjennomføres, så dette må tas med i 
betraktning ved gjennomføring av prosjektet.  
Gruppa hadde ambisjoner om å lage P-tegning. Gruppa ble i samråd med fagkyndige innenfor 
DAK i Statens vegvesen enige om at P-tegningen fjernes fra tegningsheftet. Grunnen til dette er 
at denne tegningen ikke er nødvendig og kunnskapene til gruppemedlemmene i Novapoint ikke 
strakk til. Statens vegvesen ble kontaktet, men de kunne ikke hjelpe.  
 
Høgskolen i Telemark  8 Anleggsperioden 
B6-07-15  50 
8 ANLEGGSPERIODEN 
Under anleggsperioden er det visse hensyn som må tas i forbindelse med utbedring av gang- og 
sykkelvegen. På grunn av anleggstrafikk og gravearbeid, er de gående og syklende nødt til å 
holdes unna disse områdene. I denne perioden vil det derfor være nødvendig å legge om gang- 
og sykkelvegen for en midlertidig periode.  
Samtidig som at gang- og sykkelvegen må legges om, er det viktig at det blir gjort nødvendige 
sikkerhetstiltak på kjørevegen også, for å forebygge trafikkulykker. Tiltakene som er nødvendig 
der er redusert hastighet, «betonggriser» mot de myke trafikantene, byggegjerder og midlertidige 
fotgjengerfelt der det er nødvendig. 
Etter samtale med byggeleder hos Statens vegvesen gjennomføres bygging av gang- og 
sykkelveger på sommerstid og helst før slutten av oktober for å rekke å gjøre oppmerking før 
været er for kaldt. Byggeperioden for et slikt anlegg kan være 2,5- 3 måneder. 
Det er viktig å påpeke at anleggsperioden bør bli så kort som mulig, dette for å påvirke reisende i 
kortest mulig tid. Dette kan gjøres ved å ha døgnkontinuerlig drift i anleggsperioden.  
Dette kapittelet omhandler midlertidige løsninger for omlegging av gang- og sykkelvegen. 
8.1 Midlertidig omlegging av gs-veg 
I dette kapittelet vises tre alternative løsninger for omlegging av trafikken under 
anleggsperioden. 
8.1.1 Alternativ 1 
Den ene måten er å stenge gs-vegen kun i området hvor arbeidet utføres, men dette medfører at 
det hele tiden må gjøres forandringer når arbeidet skrider frem. Denne måten å løse problemet på 
kan føre til forvirring og frustrasjon både hos gående, syklende og kjørende, da det hele tiden er 
nytt kjøremønster å forholde seg til. 
8.1.2 Alternativ 2 
En annen måte å løse dette problemet på, er at det i anleggsperioden kun vil være ett kjørefelt 
sydover mot Bakkenteigen, i stedet for to, slik at det ene feltet kan brukes for gående og 
syklende. 
Måten dette kan løses på er at de gående og syklende føres ut på fv. 325 like etter rundkjøringen, 
og at nordgående fil blir gs-veg adskilt med «betonggris» mot kjørebanen (se Figur 8.1), eller 
lignende som skille. Mot anleggsområdet settes det opp byggegjerder. Videre blir de to feltene 
sydover skilt, slik at de kjørende sydfra mot Horten bruker det ene av disse kjørefeltene.  
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Figur 8.1: Viser «betonggris» som kan brukes som trafikkdeler [41] 
Dette kjøremønsteret vil være gjeldende nesten helt ned til Aslak Berglands vei. Her er det nødt 
til å etableres et midlertidig gangfelt, slik at de gående og syklende kan krysse fv. 325 trygt inn i 
Aslag Berglands vei. Deretter vil de gående og syklende føres inn på Fogdeveien helt ned til 
Gannestadveien, hvor de vil bli ført tilbake på gs-vegen videre mot Horten. Figur 8.2 viser hvor 
den midlertidige gs-vegen vil være i anleggsperioden. 
 
Figur 8.2: Viser midlertidig omleggingsveg for gående og syklende [2] 
Det foreslås at hastigheten senkes til 50 km/t der hvor det i dag er 70 km/t. Dette for å minske 
risikoen for møteulykker med gående og syklende. Det er likevel en stor fare for dødelig utfall 
ved 50 km/t. I følge håndbok V127 Gangfeltkriterier [42] brukes 50 km/t innenfor tettbygd strøk 
dersom særskilt fartsgrense ikke er skiltet. Disse kriteriene stemmer ikke helt over ens med hva 
de faktiske forholdene er her, men siden de syklende og gående skal ut i kjørebanen, adskilt med 
«betonggris», må visse tiltak til for å minske sannsynligheten for ulykker. 
Ved omlegging slik Figur 8.2 viser, er det nødvendig å se an bruken av holdeplassen 
Gunnerødbrekka nordgående, da det her vil foregå anleggsarbeid. Passasjerer som da pleier å gå 
av her vil da bli nødt til å benytte seg av enten bussholdeplassene Bakkenteigen eller Borre. 
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8.1.3 Alternativ 3 
Det tredje alternativet er å legge duk og så fylle igjen grøften mellom fv. 325 og den eksisterende 
gang- og sykkelvegen. Ved å fylle igjen grøfta med masser og deretter asfaltere, kan denne 
brukes som en midlertidig gang- og sykkelveg i anleggsperioden.  
I dette tilfellet er det viktig å sette opp byggegjerder mot anleggsområdet og «betonggris» mot 
biltrafikken for økt sikkerhet. Se Figur 8.1 for illustrasjon av hvordan «betonggris» ser ut. 
Like sør for der Aslak Bergland vei møter fv. 325, er det i grøften mellom vegen og gang- og 
sykkelvegen en rekke bestående av åtte eiketrær. Disse skal i minst mulig grad berøres. Her er 
det også gjerde ut mot vegen. I dette området kan det være nødvendig å fjerne dette gjerdet, for å 
etablere den midlertidige gang- og sykkelvegen I tillegg må det også tas noe av arealet til 
kjørevegen.  
Det vil oppstå konflikt med eiketrær flere steder langs vegen, også ved Borre, like sør for 
gangfeltet ved bussholdeplassen Borre. Her står trærne midt i grøften, og gjør det umulig å 
etablere en midlertidig gang- og sykkelveg. Andre løsninger må derfor vurderes her nede. 
Fartsgrensen må settes ned midlertidig. Det foreslås å sette den ned til 50 km/t der hvor det i dag 
er 70 km/t. Sonen med 40 km/t beholdes slik den er i dag. 
Når anleggsperioden er ferdig kan asfalten freses bort og fyllmassene fjernes. Deretter fjernes 
duken, og grøfta kan settes tilbake til tidligere stand. 
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9 ARBEIDSFORM 
Kapittel 9 omhandler måten prosjektet er gjennomført på. 
I dette prosjektet har det vært mange hensyn å ta, og nye programmer å sette seg inn i.  
Som et utgangspunkt har hvert gruppemedlem hatt sitt ansvarsområde. Det kan ha vært alt fra 
innhenting av data, fremdriftsplaner, spørreundersøkelser, analyser og prosjektering. Underveis 
har dette blitt endret ettersom arbeidsmengden har endret seg.  
Modellen skulle prosjekteres som ett BIM- prosjekt. Dette har blitt utført i Novapoint 19.20 og 
det er her mye av utfordringene har ligget. Dette er et ganske nytt program å arbeide i og som 
ingen av gruppemedlemmene har tidligere erfaring fra. Mye av oppstartstiden i denne delen av 
prosjektet har vært opplæring av programvaren. Dette er noe hele gruppen har gjort i fellesskap 
for at alle skal kunne håndtere dataene. Mye handlet om hvordan en best skal bygge opp en 
modell, og hvordan den bør se ut. Her har gruppen hatt god hjelp fra Vianova og Statens 
vegvesen for brukerstøtte underveis.  
I starten av prosjektet ble det utarbeidet WBS og fremdriftsplan. Disse er fulgt opp og redigert 
fra start til slutt. Fremdriftsplanen har vært fulgt, og redigert ettersom arbeidet har vært 
gjennomført. Det var ikke enkelt å vite nøyaktig tidsforbruk, så noen aktiviteter har blitt 
gjennomført før planlagt tid, mens andre har hatt behov for lengre tid. Noen endringer har det 
selvfølgelig blitt underveis. Dette som følge av at mer arbeid har dukket opp underveis i 
prosjektet.  
Mye av datainnhentingen har også vært mulig ved hjelp av fagkunnskap og erfaring innad i 
Statens vegvesen. Denne informasjonen har gruppa fått via samtaler og diskusjoner med ansatte i 
etaten.  
I utarbeidelse av tegningsheftet har gruppemedlemmene lært mye underveis i produksjonen av 
tegningene. I ettertid kan en se tilbake på en del utforming av tegninger som kan gjøres på en 
annen måte. Et eksempel kan være en mer presis sammenheng mellom lengdeprofil og 
planprofilen i plan- og profil tegningene. Siste gjennomgang av tegninger med Statens vegvesen 
ble det også kommentert at det burde være samsvar mellom lengdeprofil og planprofil i C- 
tegningene. Gruppa valgte å kjøre 350 meter i hvert planutsnitt, men siden det ble litt avvik 
mellom planprofil og lengdeprofil på slutten av strekningen kunne den ha blitt justert. Dette er 
ifølge Statens vegvesen pirk fra deres side. 
I gjennomgangene av tegningsheftet med Statens vegvesen har det kommet mange bra 
tilbakemeldinger og spørsmål det må tas stilling til. Det er problemstillinger som en ikke vet før 
en eventuell bygging. Mye som kommer frem i disse samtalene er erfaringer som er gjort fra 
tidligere prosjekter.  
Mye av de samme punktene går også igjen i kostnadsberegningene av prosjektet. Tallene bygger 
mye på erfaringer fra tidligere prosjekter og gruppa har ikke tidligere vært med på et slikt 
prosjekt. Derfor er det vanskelig å kunne tenke seg hvilke uforutsette hendelser og kostnader 
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10 KOSTNADSESTIMAT 
I dette kapittelet sees det på hva kostnadene vil være for å bygge sykkelveg med fortau.  
Beregningene er utført etter erfaringstall fra tidligere prosjekter fra Statens vegvesen og utført i 
ISY G-prog Beskrivelse. Kostnadene må sees i sammenheng med at gruppens medlemmer ikke 
har erfaring fra denne type prosjekt og kostnadsestimering.  
Hovedtallene fra beskrivelsen, se Vedlegg G, er lagt inn i Tabell 10.1 under. 
Tabell 10.1: Kostnadsestimat, se Vedlegg G 
Totalkostnad for ny sykkelveg med fortau 6 162 478 kr 
Kostnad per løpemeter 3600 kr 
Beskrivelsen er utført i samarbeid med Statens vegvesen. Totalsummene gruppa har fått er 
vesentlig lavere enn det som er veiledende fra Statens vegvesen.  
For en gang- og sykkelveg med forholdsvis bare fylling kan en slik løsning erfaringsmessig ligge 
på mellom 6500- 7000 kr pr løpemeter. Denne løsningen som gruppa har kommet frem til ligger 
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11 DISKUSJON 
I dette prosjektet gikk gruppa inn med forventninger om et spennende og arbeidsomt prosjekt. 
Det var ønsker om å få mest mulig kunnskap og ferdigheter gjennom arbeidsperioden, for å bli 
mest mulig forberedt til arbeidslivet. I løpet av en bacheloroppgave skal en kandidat oppnå flere 
krav. En skal ha oppnådd læringsutbytte innen kunnskap, ferdigheter og generell kompetanse 
ifølge studie og fagplanen. Målet var å lage en teknisk rapport, BIM-modell, tegningshefte og et 
kostnadsestimat av strekningen. Dette har blitt gjennomført og kunnskapen og ferdighetene er 
økt blant gruppemedlemmene. 
I ettertid ser en at det hadde vært verdifullt med mer erfaring før oppstart av arbeidet, men med 
hjelp fra erfarne folk har dette løst seg. Gruppen ser at det burde ha vært brukt mindre tid på 
oppstartsfasen, innsamling av data, og heller brukt denne tida på bearbeiding av dataene. Noen 
av grunnlagsdataene kunne ha vært inne tidligere slik at en kunne ha startet på modellen i 
Novapoint tidligere. De første dataene gruppen fikk til denne modellen var ikke fullstendige, det 
ble derfor noe plunder i oppstarten med modellen. Siden ingen av gruppemedlemmene hadde 
noe erfaring med Novapoint 19.20 fra tidligere gjorde dette ikke prosessen rundt oppstart av 
modellen enklere. 
Kostnadsestimeringen av et slikt anlegg er krevende. Mye av utarbeidelsen av en beskrivelse 
beror på god og lang erfaring fra tidligere prosjekter. Dette har i dette prosjektet vært 
mangelfullt, så tallene gruppa har fått fra Statens vegvesen må en bare stole på. 
Samarbeidet i gruppen har fungert bra. Under oppstart og gjennom prosjektet har 
arbeidsoppgaver blitt fordelt mellom gruppedeltakerne. Dette har fungert på en bra måte, 
oppgavene har blitt gjennomført og dersom det har vært spørsmål rundt oppgavene har dette blitt 
løst innad i gruppen. 
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12 KONKLUSJON 
Både regionalt og nasjonalt er det satt som mål å øke sykkeltrafikken. For å få til denne økningen 
må det gjøres attraktivt å sykle. Gang- og sykkelvegen langs fv. 325 er en viktig veg for syklister 
og gående i området mellom Horten og Tønsberg, og det er derfor viktig at det tilrettelegges for 
trygg og effektiv bruk av denne vegen. 
Det er gjennomført en spørreundersøkelse blant brukere av gs- vegen. I denne undersøkelsen 
kom det fram at flere syklister og fotgjengere har opplevd ubehagelige eller farlige situasjoner 
langs strekningen. Det er en del konflikter mellom syklister og busspassasjerer på grunn av at gs-
vegen går mellom lehusene og busslommene, og på grunn av at syklistene oppnår høy fart ned 
den lange bakken. Det er også utrygghet blant fotgjengere på grunn av høy hastighet på syklister. 
På grunnlag av dette er det konkludert med at syklister og fotgjengere bør adskilles og syklende 
bør passere bak lehusene. 
Løsningen som ble valgt er sykkelveg med fortau. Dagens gs-veg skal i størst mulig grad 
beholdes. For å oppnå en fortaubredde på 2,5 meter og en sykkelvegbredde på 3 meter må 
eksisterende gs-veg utvides med 2,75 meter. Skulderen på sykkelvegen skal være 0,25 meter, 
men der det er rekkverk langs traséen økes skulderbredden med ytterligere 0,5 meter. 
Helt nord i parsellen blir kurvaturen lagt om fra den eksisterende gang- og sykkelvegen for å 
forbedre sikten.
Med denne løsningen øker bredda på gs-vegen med 2,75 meter. Dette medfører et nødvendig 
grunnerverv på ca. 8800 m2. 
Det er utført kostnadsberegning i Isy G-prog Beskrivelse med erfaringstall fra Statens vegvesen. 
Prosjektet er kostnadsberegnet til 6 162 478 kr. Dette utgjør 3600 kr per meter.  
Mye av prosjekteringen er gjort i Novapoint 19. Det er lagt mye tid i novapointmodellen for å 
sikre at denne holder et tilstrekkelig høyt nivå, da denne er grunnlaget for videre 
tegningsproduksjon. 
Konsekvenser av planforslaget vil være økt sikkerhet, fremkommelighet og trygghet for 
busspassasjerer, andre fotgjengere og syklister. Syklister blir ledet bak lehusene og unngår 
dermed konflikt med busspassasjerer og andre fotgjengere.  
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